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Portugal: el centralisme 
en la presa de decisions 
apaivaga els conflictes en 
matèria d’infraestructures 
de transport?
Carlos Nunes Silva  
Portugal és un estat totalment centralista en la presa de decisions sobre les infraes-
tructures. Només els arxipèlags de Madeira i les Açores, amb una certa autonomia, 
tenen marge de maniobra. L’Estat decideix gairebé sol sobre carreteres, línies ferrovi-
àries, ports i aeroports, i ho fa sota el mandat constitucional de fomentar la cohesió 
territorial i nacional. És un cas poc freqüent a Europa. Tot i això, la centralització no 
significa consens. L’autor afirma que la manca d’interlocutors institucionals a les 
regions fa que altres actors, com el sector privat organitzat o la societat civil, tinguin 
una certa capacitat d’influència sobre la planificació estatal. 
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Introducció
Organització territorial de 
l’Estat portuguès. Els actors 
institucionals en el sector dels 
transports
La República Portuguesa és un Estat unita-
ri amb dues regions autònomes als arxipèlags 
de Madeira i de les Açores (descentralització 
política) i un sistema de govern local (descen-
tralització administrativa) que presenta tres 
divisions al continent (regió administrativa, 
municipi i parròquia –freguesia en portuguès) i 
dues (municipi i parròquia) a les regions autò-
nomes. El sistema de govern local té autonomia 
administrativa i financera i no hi ha dependèn-
cia jeràrquica entre els diferents nivells. La re-
gió administrativa encara no s’ha implantat, 
perquè s’ha postergat diversos cops. En la pri-
mera temptativa seriosa de crear regions, el 
1998, el model proposat (Figura 2) va ser rebutjat 
en un referèndum nacional. Malgrat això, les 
previsions sobre la regionalització no van ser 
retirades de la Constitució i la qüestió s’haurà 
de reprendre en un futur pròxim. L’organitza-
ció interna dels municipis i de les parròquies, 
les seves competències i el sistema financer lo-
cal es van definir, en línies generals, en la Cons-
titució; després es van reglamentar mitjançant 
legislació de desenvolupament el 1977 i el 1979, i 
posteriorment mitjançant successives revisions 
d’aquestes lleis, les últimes de les quals van te-
nir lloc l’any 2007.
Als arxipèlags de les Açores i de Madeira, la 
Constitució va establir un sistema d’autonomia 
política i administrativa d’acord amb les seves 
condicions geogràfiques, econòmiques, socials 
i culturals especials i les aspiracions d’autono-
mia de la població local. Cada regió autònoma té 
una assemblea legislativa directament escollida 
per sufragi secret i per representació proporcio-
nal durant un mandat de quatre anys, de la qual 
surt el govern regional, d’acord amb els resul-
tats electorals. 
Atesa la inexistència d’un nivell regional, 
excepte a les Açores i a Madeira, la planifica-
ció regional ha estat responsabilitat del govern 
central a través de cinc departaments descon-
centrats de planificació regional (Comissió de 
Coordinació i Desenvolupament Regional, o 
CCDR, Figura 1), funció que, a les regions autò-
nomes, és competència dels governs regionals 
corresponents. 
La inexistència d’un nivell polític i administra-
tiu regional ha situat la majoria i les més impor-
tants competències en el sector dels transports 
al nivell central. Fins i tot a les grans àrees urba-
nes, tot i la creació de GAM (grans àrees metro-
politanes, Figura 3) i Comurb (comunitats urbanes, 
Figura 4), el 2003-2004,1 entitats administratives 
desaparegudes i convertides en la nova figura de 
«comunitats intermunicipals» (CIM) per la Llei 
45/2008,2 la inexistència de formes de govern 
metropolità, directament escollit, i la feblesa de 
l’associacionisme municipal en aquest sector 
han reforçat la importància del nivell de l’Admi-
nistració central en l’àmbit dels transports. Per 
bé que els municipis tenen competències redu-
ïdes en el sector dels transports, en comparació 
amb l’Estat, les parròquies no tenen cap compe-
tència específica rellevant en aquest camp. 
Aquesta centralització de les competències 
al sector dels transports està reforçada pel sis-
tema de planificació i gestió territorial (vegeu el 
punt relatiu al repartiment competencial). De 
fet, l’actual sistema va atribuir a l’Estat, tant a 
 1 El 2003, es va publicar la Llei 10/2003, que va introduir 
la figura de les GAM (com a mínim amb 9 municípios i 
350.000 habitants) i ComUrb (com a mínim amb 3 muni-
cípios i 150.000 habitants). Les dues àrees metropolitanes 
que llavors existien, la de Lisboa (AML) i la de Porto 
(AMP), creades el 1991, van tenir un any per adaptar-se i 
van adoptar una designació nova (GAML, Gran Àrea Me-
tropolitana de Lisboa, i GAMP, Gran Àrea Metropolitana 
de Porto) el 2004.
 2 La Llei 45/2008, de 27 d’agost, va revocar les lleis 10/2003 
i 11/2003, ambdues del 13 de maig, que van crear les GAM, 
ComUrb, ComIntMun, etc. La Llei 45/2008 es va extingir 
i va convertir les GAM, ComUrb i ComIntMun anteriors 
en «comunitats intermunicipals» (CIM), corresponents a 
les unitats territorials definides amb base en les NUT-III 
en què s’integren, amb excepció de Lisboa (AML) i Porto 
(AMP), que es mantenen com les úniques institucions 
metropolitanes a Portugal. El procés de conversió de 
les antigues entitats a CIM està en curs en el moment de 
redactar aquest informe.
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l’Administració central com a la perifèrica, els 
principals instruments d’ordenació i gestió amb 
rellevància per al sector dels transports, si bé és 
cert que el sistema de gestió territorial va atri-
buir nombroses competències als municipis 
pel que fa a la planificació territorial, a la seva 
escala i a l’escala urbana. Tot i això, el municipi 
encara ha d’adequar les seves opcions a les di-
rectrius dels plans de nivell superior, tots ells 
competència de l’Estat, a falta d’un nivell polític 
i administratiu regional.
Atesa la hipercentralització administrativa 
de l’Estat portuguès, en general i en l’àmbit de 
les infraestructures de transport, l’anàlisi del 
repartiment de la inversió en infraestructures 
de transport, entre l’Estat i les administracions 
locals (municipis i parròquies) no té cap relle-
vància. En el conjunt de la despesa pública, els 
municipis i les parròquies representen només 
al voltant del 10% del total, i la majoria dels re-
cursos gestionats al nivell de les administraci-
ons locals corresponen als 308 municipis.
En definitiva, l’Administració estatal, central 
i perifèrica, posseeix les competències essen-
cials en l’àmbit dels transports, situació que es 
veu reforçada pel sistema de planificació ter-
figura 1
uniTaTs TerriTorials esTadísTiques 
de segon nivell (nomenclaTura 
esTadísTica paneuropea, nuT-ii), 
que es corresponen amb els àmbiTs 
TerriTorials de les ccdr. 
figura 2
proposTa de regions adminisTraTives 
soTmesa a referèndum el 1998 
(rebuTjada). 
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ritorial que situa en els instruments de gestió 
territorial sota la tutela del govern central les 
principals decisions sobre el sistema i les infra-
estructures de transport.
El sistema de transports 
a Portugal. Estat de les 
infraestructures i prioritats en la 
política de transports
Les infraestructures físiques de transport han 
crescut i millorat molt després de l’adhesió de 
Portugal a les Comunitats Europees. No obs-
tant això, hi ha alguns punts febles o caracte-
rístiques que exigeixen un punt de vista nou. 
Per exemple, tal com reconeix el Govern, cal 
incorporar a la política de transports i al sector 
dels transports en general els objectius del Pla 
nacional per al canvi climàtic i els objectius de 
l’Estratègia nacional per al desenvolupament 
sostenible fins a l’any 2015, per tal de reduir la 
intensitat energètica i l’emissió de partícules 
contaminants i residus. En l’àmbit de la sinis-
tralitat a les carreteres, encara molt elevada, hi 
ha nombrosos punts de l’actual xarxa de carre-
figura 3
grans àrees meTropoliTanes
figura 4
comuniTaTs urbanes 
Font:  E laborac ió  pròpia . Font:  E laborac ió  pròpia .
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teres que cal corregir al mateix temps que s’im-
posa la incorporació de normes de seguretat en 
els futurs projectes d’infraestructures viàries. 
Els darrers anys s’ha donat preferència a 
les infraestructures de les carreteres (autopis-
tes, itineraris principals i complementaris) en 
detriment de les infraestructures ferroviàries, 
malgrat la renovació de trams importants de 
la xarxa ferroviària nacional. En aquest àmbit, 
és important destacar el relleu que han pres 
els projectes de connexió de la xarxa d’auto-
pistes nacionals amb les xarxes transeuropees 
d’autopistes i les infraestructures de carrete-
res de la xarxa bàsica d’accessibilitat a les dues 
grans àrees metropolitanes, Lisboa i Porto, i a 
les ciutats de menor densitat demogràfica, amb 
l’adequació del Pla de carreteres nacionals a les 
noves centralitats de la xarxa urbana nacional.
Un altre dels processos de reorganització de 
la xarxa d’infraestructures viàries en marxa és 
l’opció governamental de descentralitzar cap als 
municipis l’administració de les infraestructu-
res viàries que tinguin interès o dimensió local 
o intermunicipal, desqualificant les esmentades 
infraestructures. 
A més del TGV, el Govern té prevista la cons-
trucció de dotze connexions noves per a pas-
satgers i mercaderies, per tal d’enllaçar tots els 
ports i aeroports del país fins al 2015, fent una 
inversió total d’1,8 milions d’euros (per exem-
ple, connexió del port d’Aveiro amb el complex 
industrial de Cacia; connexió amb Siderurgia 
Nacional; connexió amb el port de Sines i amb 
Elvas).
Govern i governança 
en el sector dels 
transports a Portugal
Repartiment de competències 
i instruments en la política de 
transports
Els instruments essencials de la política de 
transports estan en mans de l’Estat, concreta-
ment de l’Administració central. Alguns, pocs, 
estan desconcentrats en organismes de l’Admi-
nistració perifèrica de l’Estat, els quals, per de-
finició, depenen directament dels organismes 
centrals de l’Estat. En la llei i la pràctica, és l’Es-
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tat qui té la capacitat real per decidir sobre les 
infraestructures de transports a Portugal. La 
definició estratègica i la implantació de les in-
fraestructures en els sectors dels transports per 
carretera, els transports ferroviaris, marítims, 
aeris i les plataformes logístiques estan en mans 
de l’Estat.
A falta d’un nivell administratiu regional, lle-
vat del cas especial dels arxipèlags de les Açores 
i de Madeira, els municipis constitueixen l’únic 
nivell administratiu subnacional rellevant. En 
qualsevol cas, les competències dels municipis 
estan limitades, essencialment, a l’administra-
ció de les infraestructures viàries que tinguin 
interès o dimensió local o, com a molt, intermu-
nicipal; la xarxa municipal s’ha ampliat des que 
l’Estat ha decidit desclassificar vies que abans 
eren d’interès nacional i descentralitzar-les cap 
als municipis, un procés que no ha estat exempt 
de controvèrsies i que ha merescut algunes re-
serves dels municipis, en especial pel que fa a 
les condicions en què s’ha produït la transfe-
rència i als nous costs financers per al pressu-
post municipal que se n’han derivat. 
En el sector dels transports, el sistema de 
planificació territorial reforça aquest patró de 
concentració de poders en l’Estat. Els plans ter-
ritorials d’àmbit regional, previstos en el sis-
tema de gestió territorial, depenen de serveis 
desconcentrats de l’Administració de l’Estat, 
les CCDR. Aquests plans regionals d’ordenació 
del territori (PROT) estableixen les directrius 
per a l’ordenació del territori regional i defi-
neixen les xarxes regionals d’infraestructures 
de transports, i així constitueixen el quadre de 
referència per a l’elaboració dels plans munici-
pals d’ordenació del territori. Es tracta de plans 
de naturalesa estratègica que defineixen les di-
rectrius per als plans d’àmbit municipal. D’altra 
banda, la figura dels plans sectorials o instru-
ments de política sectorial, previstos en el sis-
tema de gestió territorial, són tots instruments 
de competència de l’Estat. Es consideren plans 
sectorials tots «els plans amb incidència terri-
torial de la responsabilitat dels diferents sectors 
de l’Administració central, en especial en l’àm-
bit dels transports, les comunicacions, l’energia 
i els recursos geològics, l’educació i la forma-
ció, la cultura, la salut, l’habitatge, el turisme, 
l’agricultura, el comerç i la indústria, els boscs 
i el medi ambient». El Pla viari nacional és un 
exemple d’aquests plans sectorials, en l’àmbit 
del qual es defineix i decideix la xarxa d’infraes-
tructures de carreteres nacionals, que condici-
ona el petit marge de maniobra que poden tenir 
els municipis en la definició de la xarxa viària 
municipal. D’acord amb el règim jurídic del sis-
tema de planificació, els plans regionals d’orde-
nació del territori i els plans sectorials vinculen 
les entitats públiques competents per a l’elabo-
ració i aprovació de plans municipals en relació 
amb els quals tinguin incidència espacial, ja que 
s’haurà d’assegurar la seva compatibilitat.
Transports per carretera
En el transport per carretera és competència de 
l’Estat la definició i la implantació del Pla viari 
nacional (itineraris principals, itineraris com-
plementaris). Per aquest motiu, l’Estat disposa 
de dues entitats, en forma d’administració indi-
recta: l’Institut de les Infraestructures Viàries 
IP (InIR) i Estradas (carreteres) de Portugal SA 
(societat anònima, coneguda com EP).
L’Institut de les Infraestructures Viàries 
(InIR) és un institut públic (IP) integrat en l’ad-
ministració indirecta de l’Estat, dotat únicament 
d’autonomia administrativa. Està sota la tutela 
del Ministeri d’Obres Públiques, Transports i 
Comunicacions. La seva missió consisteix a re-
gular i fiscalitzar el sector de les infraestructu-
res viàries i supervisar i reglamentar l’execució, 
conservació, gestió i explotació de les referides 
infraestructures. La implantació del Pla viari 
la inExistència d’un nivEll 
polític i administratiu rEgio-
nal ha situat la majoria i lEs 
més importants compEtènciEs 
En El sEctor dEls transports 
al nivEll cEntral
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nacional (PRN) en part s’ha fet a través de con-
cessions. Aquestes concessions corresponen a 
Estradas de Portugal, a la qual es va concedir el 
2007 el finançament, la conservació, l’explota-
ció, la requalificació i l’extensió de les vies que 
integren el PRN.
A més del cas especial d’Estradas de Portugal, 
l’Estat ha concedit autopistes, itineraris princi-
pals i complementaris i els dos ponts del Tajo a 
Lisboa, a tretze empreses concessionàries.3
Transports ferroviaris
En el transport ferroviari, és competència de 
l’Estat la definició i implantació de l’esquema 
director de la xarxa ferroviària nacional. Per 
a aquest sector, l’Estat disposava d’un Institut 
Públic, l’INTF (Institut Nacional del Transport 
Ferroviari), que, en l’àmbit de la reorganització 
dels serveis de l’Administració central de l’Es-
tat, es va fusionar el 2006 amb altres (DGTTF 
i DGV), de manera que va donar lloc a l’actu-
al IMTT (Institut de la Mobilitat i dels Trans-
ports Terrestres) –Llei 53/2006–, que és l’entitat 
reguladora del sector dels transports. A més 
d’aquesta entitat reguladora, la intervenció di-
recta o indirecta de l’Estat encara es fa a través 
de la REFER (Rede Ferroviária Nacional, que és 
una EP o entitat pública); la RAVE (Rede Fer-
roviária de Alta Velocidade SA); i la companyia 
CP (Caminhos de Ferro Portugueses EP). Alhora, 
l’Estat participa i controla altres infraestructu-
res de transport (metropolitanes, etc.).
La REFER es va crear l’any 1997 (Decret llei 
104/97, de 29 d’abril) i depèn del Govern (Minis-
teri de Finances i Obres Públiques, Transports 
i Comunicacions, concretament de la Secretaria 
d’Estat dels Transports). La REFER és l’encar-
  3 AENOR Auto-Estradas do Norte SA; Auto-Estradas do 
Atlântico SA; BRISA Auto-Estradas de Portugal SA; 
BRISAL Auto-Estradas do Litoral SA; EUROSCUT 
Sociedade Concessionária da Scut do Algarve SA; EU-
ROSCUT Norte; LUSOLISBOA Auto-Estradas da Grande 
Lisboa SA; Lusoponte Concessionária para a Travessia 
do Tajo SA; LUSOSCUT Auto-Estradas do Grande Porto 
SA; LUSOSCUT Costa de Prata SA; LUSOSCUT das 
Beiras Litoral e Alta SA; NORSCUT Concessionária de 
Auto-Estradas SA; i, en darrer terme, SCUTVIAS Auto-
Estradas da Beira Interior.
regada d’assegurar la prestació del servei pú-
blic de gestió de la infraestructura integrant de 
la xarxa ferroviària nacional, incloent la cons-
trucció i modernització d’aquesta infraestructu-
ra. Està organitzada com un grup empresarial 
que integra diverses entitats: la RAVE, suara 
al·ludida; la CPCOM (Exploração de Espaços Co-
merciais da CP SA); la FERBRITAS SA, essent 
aquesta darrera l’encarregada de la planificació 
de transports, de l’enginyeria d’infraestructu-
res i de la producció i comercialització d’agre-
gats; la INVESFER SA, la qual té com a finalitat 
la prestació de serveis de valoració de patrimoni 
immobiliari; la REFER Telecom Serviços de Te-
lecomunicações SA, una operadora de telecomu-
nicacions ferroviàries.
D’aquestes entitats que estan sota la tutela 
de la REFER, convé destacar el cas de la RAVE, 
creada el 2000 (Decret llei 323-H/2000). La seva 
missió consisteix a estudiar i construir una xar-
xa ferroviària d’alta velocitat al Portugal conti-
nental, així com establir una connexió amb la 
xarxa espanyola d’alta velocitat. D’acord amb la 
informació provinent de la RAVE de què dispo-
sem, la RAVE i l’ADIF (Administrador d’Infra-
estructures Ferroviàries), l’entitat responsable 
a Espanya de la construcció i gestió de les línies 
d’alta velocitat, van constituir una AEIE (agru-
pació europea d’interès econòmic) amb la finali-
tat de dur a terme els estudis necessaris per a les 
connexions Madrid–Lisboa–Porto i Porto–Vi-
go. Els estatuts defineixen que la seu d’aquesta 
AEIE se situa a Madrid i el president és inhe-
rentment el president de la RAVE. De confor-
fins i tot a lEs grans àrEEs 
urbanEs, la inExistència dE 
formEs dE govErn mEtropo-
lità i la fEblEsa dE l’associa-
cionismE municipal En aquEst 
sEctor han rEforçat la im-
portància dE l’administra-
ció cEntral En l’àmbit dEls 
transports
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mitat amb la informació publicada per la RAVE, 
en la cimera lusoespanyola a Figueira da Foz el 
novembre del 2003 van acordar-se les connexi-
ons transfrontereres, els temps de recorregut i 
els terminis d’execució dels traçats Porto–Vigo; 
Lisboa–Madrid; Aveiro–Salamanca i Faro–Hu-
elva (Figura 8). A la cimera d’Évora el novembre 
del 2005 es va establir que el trajecte Lisboa–
Madrid seria tant de passatgers com de merca-
deries i l’entrada en servei es produiria el 2013. 
Es va reafirmar l’interès en concretar les con-
nexions Porto–Vigo, Aveiro–Salamanca i Faro–
Huelva.
Pel que fa al període 2007–2013, d’acord amb 
la informació proporcionada per la RAVE, el fi-
nançament comunitari atribuït a la xarxa d’alta 
velocitat és de 955 milions d’euros (a través del 
Fons de Cohesió). A més d’aquest finançament, 
la xarxa d’alta velocitat també pot beneficiar-se 
de la proposta de la Comissió Europea de finan-
çament en l’àmbit de la Xarxa Transeuropea de 
Transports (RTE-T), la qual preveu l’atribució 
d’una línia de crèdit de 383,38 milions d’euros a 
l’alta velocitat a Portugal i als següents projectes 
prioritaris: a) connexió Porto–Vigo, en el tram 
transfronterer Ponte de Lima–Vigo (un total de 
244,14 milions d’euros, dels quals corresponen 
figura 8
proposTa de xarxa de ferrocarril 
d’alTa velociTaT, en un documenT del 
2005
Font:  MOPTC (2005) :  RAV Rede de  Alta 
Veloc idade em Portugal .
En dEfinitiva, l’administració 
Estatal, cEntral i pErifèri-
ca, possEEix lEs compEtènci-
Es EssEncials En l’àmbit dEls 
transports, situació quE Es 
vEu rEforçada pEl sistEma dE 
planificació tErritorial
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140,64 milions d’euros a Portugal); b) connexió 
Lisboa–Madrid, tram transfronterer Évora–
Mèrida (un total de 312,66 milions d’euros, dels 
quals corresponen 191,43 milions d’euros a Por-
tugal); c) travessia del Tajo a Portugal (51,31 mi-
lions d’euros). Això representa, d’acord amb la 
RAVE, prop del 10% dels 3,9 mil milions d’euros 
disponibles per als 27 països de la Unió Europea 
en l’àmbit de la Xarxa Transeuropea de Trans-
ports per al sector ferroviari.
Deixant de banda la RAVE, la CP –suara re-
ferida– va ser creada el 1975 com a empresa pú-
blica responsable de la gestió de les vies fèrries 
a Portugal. El 1997 es va produir la separació 
entre la gestió de la infraestructura, responsa-
bilitat de la REFER, i l’explotació de serveis de 
transport, de la qual continua tenint la conces-
sió CP. Actualment, la CP està organitzada en 
unitats de negoci: CP Carga (transport de mer-
caderies); CP Lisboa i CP Porto (serveis de roda-
lia); CP Longo Curso (serveis de llarga distància); 
CP Regional (trens regionals); i Alta Velocidade. 
La xarxa operada per la CP té 2.830 km. El 2006 
es van transportar 133 milions de passatgers, 
dels quals un 86,4% ho van fer amb trens de ro-
dalia, i 9,75 milions de tones.
Per mitjà de concurs públic, la REFER va 
donar la concessió de l’explotació del transport 
suburbà de passatgers a l’eix ferroviari Nord-
Sud de l’àrea metropolitana de Lisboa (a través 
del Pont 25 d’abril), a una empresa privada (Fer-
tagus, del Grup Barraqueiro). És el primer cas 
de gestió i explotació comercial d’una línia fer-
roviària per part d’un operador privat a Portu-
gal (es tracta d’una línia de 54 km i 14 estacions). 
Fertagus paga una taxa a la REFER per a l’ús de 
les infraestructures.
En el sector del transport metropolità és im-
portant distingir entre el transport metropolità 
convencional de Lisboa i els restants, tots trans-
ports metropolitans de superfície.
El transport metropolità de Lisboa, la soci-
etat promotora del qual va ser creada el 1948, 
va ser inaugurat l’any 1959 i nacionalitzat l’any 
1975, i d’aquesta manera va passar a ser, a par-
tir de 1978, una empresa pública (Metropolitano 
de Lisboa EP),4 depenent de l’Estat (concreta-
ment de la Secretaria d’Estat dels Transports). 
La definició de les successives ampliacions de 
la xarxa han estat objecte de concertació amb 
el municipi de Lisboa i, més recentment, també 
amb alguns municipis veïns un cop que la xar-
xa ja va sortir dels límits del municipi de Lisboa 
i ha assolit Amadora i Odivelas, la qual cosa es 
va reflectir en els respectius plans municipals 
d’urbanització.
Hi ha quatre transports metropolitans lleu-
gers de superfície: el Metropolitano do Porto; el 
Metro do Sul do Tajo; el Metropolitano Ligeiro de 
Mirandela, aquest corresponent al tram Miran-
dela-Carvalhais; i el Metro-Mondego, la missió 
del qual consisteix a desenvolupar un sistema 
de transport metropolità lleuger de superfície 
als municipis de Coïmbra, Lousã i Miranda do 
Corvo.
La primera proposta per a la construcció del 
Metropolitano do Porto va sorgir el 1989, mitjan-
çant l’estudi Transporte colectivo em Sítio Próprio 
–«Transports col·lectius amb carril segregat»– 
elaborat pel Servei de Transports Col·lectius de 
Porto (STCP). La constitució de l’entitat conces-
sionària del servei públic de metropolità lleuger 
va ser aprovada pel Govern el 1992. Alguns dels 
municipis inclosos en aquesta infraestructura 
van presentar estudis sobre el traçat de la xar-
xa, elaborat per empreses de consultoria. Els 
nou municipis que llavors pertanyien a l’Àrea 
 4 El Metropolitano de Lisboa EP és una entitat de dret públic 
amb personalitat jurídica dotada d’autonomia adminis-
trativa, financera i patrimonial. Es regeix per uns estatuts 
propis i per la legislació aplicable a les empreses públi-
ques.
Els darrErs anys s’ha donat 
prEfErència a lEs infraEs-
tructurEs dE lEs carrEtE-
rEs (autopistEs, itinEraris 
principals i complEmEntaris) 
En dEtrimEnt dE lEs infraEs-
tructurEs fErroviàriEs, mal-
grat la rEnovació dE trams 
importants dE la xarxa fEr-
roviària nacional
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Metropolitana de Porto (AMP) van arribar a 
un acord pròxim a la xarxa proposada en l’es-
tudi de 1989; posteriorment l’AMP, amb la nova 
designació de GAMP (Gran Àrea Metropolita-
na de Porto), ha passat a tenir catorze munici-
pis, segons estipula la Llei 10/2003. El 1993 va 
ser constituïda formalment l’empresa Metro do 
Porto SA.5 L’any 1997 el projecte va ser adjudi-
cat a Normetro, una agrupació complementària 
d’empreses (ACE). La primera línia del metro-
polità de Porto es va inaugurar el 2002.
En el cas del transport metropolità lleuger 
de superfície del marge sud del Tajo, es va op-
tar per donar una concessió de trenta anys a un 
consorci privat, a través d’un concurs públic in-
ternacional convocat el 2002, que englobava el 
projecte, la construcció, la provisió d’equipa-
ments i material circulant, el finançament, l’ex-
plotació, el manteniment i la conservació per a 
un període de trenta anys.6 Per coordinar i con-
trolar aquest procés, el Govern va instituir el Ga-
binet del Metro Sud del Tajo. La missió d’aquest 
Gabinet consisteix a promoure «les diligències i 
els procediments necessaris per garantir la co-
bertura financera dels components del projecte, 
verificar el compliment dels terminis d’execució 
de l’obra, promoure la cooperació entre la con-
cessionària de la xarxa del metro sud del Tajo, 
els municipis d’Almada, Barreiro i Seixal i les 
entitats públiques o concessionàries de serveis 
públics i promoure la realització d’estudis rela-
tius al desenvolupament de les següents fases 
de la xarxa». La implicació i la concertació d’ac-
cions amb els municipis inclosos és un compo-
nent essencial del projecte. Per exemple, la zona 
 5  Metro do Porto SA fou creada amb la següent estructu-
ra accionarial: Àrea Metropolitana de Porto, 80%; CP, 
15%; Metro de Lisboa, 5%. El 1999 el capital social es 
va augmentar en 1 000 milions d’escuts i se n’alterà la 
composició: Àrea Metropolitana de Porto, 59,9994%; 
STCP, 25%; CP, 10%; Estat, 5%; i municipis de Porto, Maia, 
Matosinhos, Vila Nova de Gaia, Vila do Conde i Póvoa de 
Varzim, cadascun amb el 0,0001% del capital. L’estruc-
tura accionarial actual és la següent: Estat, 40%; AMP, 
39,9995%; STCP SA, 16,67%; CP, 3,33%; set municipis, el 
0,0005% (una acció cadascun).
 6  Els accionistes d’aquest consorci són: Joaquim Jerónimo 
Transportes Rodoviários SA; Siemens, Aktiengesellsc-
haft; Teixeira Duarte Engenharia e Construções SA; 
Mota-Engil Concessões Transportes SGPS SA; Sopol So-
ciedade Geral de Construções e Obras Públicas SA; Meci 
Gestão de Projectos de Engenharia SA; i Siemens SA.
d’implantació de la primera fase del metro sud 
del Tajo va exigir tasques de requalificació del 
corredor al llarg del traçat i de la seva zona ad-
jacent. Aquest pla, dissenyat pel Pla de requa-
lificació del corredor (PREC), va constituir un 
pla de requalificació urbana dels espais exteri-
ors i va ser elaborat pels ajuntaments d’Almada 
i Seixal.
El transport metropolità del Mondego és un 
sistema de transport metropolità lleuger de su-
perfície (el Metropolitano Ligeiro do Mondego) que 
comprèn els municipis de Coïmbra, Lousã i Mi-
randa do Corvo. Aquest transport metropolità 
de superfície va sorgir amb l’objectiu de repren-
dre una connexió interrompuda fa tres dèca-
des, entre les estacions de Coimbra-B i Serpins. 
Metro-Mondego SA és una societat anònima de 
capitals exclusivament públics, participada per 
l’Estat i depenent de la Secretaria d’Estat dels 
Transports. La societat té com a objecte l’ex-
plotació, en règim de concessió atribuïda per 
l’Estat, d’un sistema de transport metropolità 
lleuger de superfície en les àrees d’aquests tres 
municipis.
El sistema de transport metropolità lleuger 
de Mirandela comprèn el tram entre Mirandela 
i Carvalhais, que actualment explota de forma 
integrada amb el tram comprès entre les esta-
cions de Tua i Mirandela el Metro Ligeiro de Mi-
randela, a l’empara d’un contracte de prestació 
de serveis celebrat amb Comboios de Portugal 
(CP). Aquest sistema, de manera semblant als 
altres, és una concessió de servei públic del sec-
tor ferroviari. La concessió es va atribuir a una 
societat anònima de capitals exclusivament pú-
blics (Decret llei 24/95, de 8 de febrer), el capital 
a falta d’un nivEll adminis-
tratiu rEgional, llEvat dEl 
cas EspEcial dEls arxipèlags 
dE lEs açorEs i dE madEira, 
Els municipis constituEixEn 
l’únic nivEll administratiu 
subnacional rEllEvant
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social del qual el posseeix el municipi de Miran-
dela, sense prejudici que CP en pugui posseir 
fins al 10%. La viabilitat financera d’aquest pro-
jecte ha estat qüestionada i una de les solucions 
admeses inclou la creació d’una societat nova, 
entre els cinc municipis inclosos en el trajecte 
Mirandela–Tua, la CP i la REFER.
També s’ha previst la construcció d’un trans-
port metropolità lleuger de superfície entre 
Algés i Amadora (Falagueira), a l’àrea metro-
politana de Lisboa (marge nord), d’una manera 
que encara no ha estat definida. 
A més del cas dels transports metropolitans 
de superfície, hi ha altres situacions referides al 
transport ferroviari que d’alguna manera rela-
cionen l’Estat i els municipis. És el cas de l’Eléc-
trico de Sintra, en què la relació entre el municipi 
de Sintra i l’Estat (a través de l’Institut de la Mo-
bilitat i dels Transports Terrestres, IMTT) està 
reflectida en un protocol de col·laboració sig-
nat el 2005 (reconeixement per l’Estat, registre, 
etc.). Altres casos són, per exemple, els sistemes 
ferroviaris lleugers de tipus minitren, en ser-
vei a zones de platja; és competència de l’Estat, 
a través de l’IMTT, l’aprovació d’infraestructu-
res i material circulant relacionats amb aquests 
altres sistemes, així com el règim d’inspecci-
ons (per exemple, el sistema de minitren que 
connecta les platges de la Costa da Caparica, 
al municipi d’Almada, que explota l’empresa 
Transpraia – Transportes Recreativos da Praia do 
Sol Lda.). 
Finalment, la situació del transport per cable 
(elevadors urbans) és la següent: els ascensors 
i els elevadors de Lisboa pertanyen a la CAR-
RIS (Companhia de Carris de Ferro de Lisboa 
SA, és a dir, l’empresa dels tramvies de Lisboa, 
que inclou tota la xarxa d’autobusos); l’ascen-
sor de Nazaré, pertanyent al municipi de Na-
zaré (serveis municipalitzats de l’Ajuntament 
de Nazaré); l’elevador del Bom Jesus, a Braga, 
que pertany a la Confraria do Bom Jesus do Mon-
te; el funicular dels Guindais, a Porto, pertany 
al Consorci FuniPorto; el SATU (Sistema Auto-
mático de Transporte Urbano) d’Oeiras –Oeiras 
es troba a l’àrea metropolitana de Lisboa– con-
sisteix en un sistema de transport en forma de 
cabines sense conductor/a tipus telefèric i està 
controlat pel municipi d’Oeiras a través d’una 
empresa municipal que posseeix el 51% del ca-
pital, mentre que el 49% restant pertany a una 
entitat privada. A més de tots aquests siste-
mes, al municipi d’Almada hi ha l’elevador da 
Boca do Vento i, a Viana do Castelo, l’elevador 
de Santa Luzia. Està prevista l’entrada en fun-
cionament del funicular de Viseu, el 2009, per 
connectar el recinte de la fira de S. Mateus a Sé, 
al centre històric de la ciutat, un projecte que és 
iniciativa del municipi de Viseu, en l’àmbit del 
programa Polis, un programa de política urba-
na del Govern.
Transports aeris
En els transports aeris, l’Estat (tant mitjançant 
l’administració directa com la indirecta) ostenta 
tots els poders essencials del sector (entitat regu-
ladora, gestió dels aeroports, control del trànsit 
aeri, etc.), i dintre de l’agenda política s’inclou la 
privatització d’algunes d’aquestes funcions que 
avui són competència de l’Estat, com ara la ges-
tió dels aeroports. Així mateix, és competència 
de l’Estat la modernització i el reequipament de 
les principals infraestructures aeroportuàries 
del país i la definició d’una xarxa d’aeròdroms 
secundaris (Figura 6). En aquest cas, l’objectiu 
rau a potenciar el transport aeri com a factor de 
desenvolupament regional, per tal de facilitar la 
ubicació d’activitats econòmiques a les regions 
de l’interior, especialment activitats turístiques, 
entre altres funcions (a tall d’exemple, fer viable 
una lluita més intensa contra els incendis fores-
tals).
En qualsEvol cas, lEs compE-
tènciEs dEls municipis Estan 
limitadEs, EssEncialmEnt, a 
l’administració dE lEs infra-
EstructurEs viàriEs quE tin-
guin intErès o dimEnsió local 
o, com a molt, intErmunicipal
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Les entitats nacionals amb competència en el 
sector dels transports aeris són el MOPTC (Mi-
nisteri d’Obres Públiques, Transports i Comu-
nicacions), l’INAC (Institut Nacional d’Aviació 
Civil), la NAV (Navegació Aèria de Portugal) i 
l’ANA (Aeroportos de Portugal SA). El MOPTC 
és el responsable de la definició i implantació 
de la política nacional en l’àmbit dels transports 
aeris, entre altres, així com de la seva coordi-
nació i execució. A l’INAC  la supervisió, regla-
mentació i inspecció del sector de l’aviació civil, 
cosa que inclou les infraestructures, els equi-
paments i el funcionament dels aeroports i de 
la navegació aèria, així com la supervisió de la 
seguretat de tota l’activitat aeronàutica. Al seu 
torn, la NAV és una entitat pública empresarial, 
o sigui, una entitat de dret públic dotada d’auto-
nomia administrativa i financera i de patrimo-
ni propi, sota la tutela del Govern (MOPTC). El 
seu objectiu principal és «el servei públic de na-
vegació aèria per donar suport a l’aviació civil, 
de manera que s’asseguri la gestió, l’explotació 
i el desenvolupament dels sistemes de nave-
gació aèria, en els quals s’inclouen els serveis 
de gestió del trànsit aeri i les activitats relacio-
nades i exigides per ells, en compliment de les 
normes de convencions internacionals o d’or-
ganitzacions internacionals d’aviació civil de 
les quals Portugal sigui respectivament subs-
criptora o estat membre» (Decret llei 74/2003, 
de 16 d’abril). L’empresa exerceix la seva acti-
vitat al continent i a les regions autònomes de 
les Açores i de Madeira i la seva acció comprèn 
les regions d’informació de vol (RIV) sota res-
ponsabilitat portuguesa: Lisboa i Santa Maria. 
En darrer terme, la missió de l’ANA consisteix 
a gestionar les infraestructures aeroportuàries 
següents: l’aeroport de Lisboa; l’aeroport Fran-
figura 6
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cisco Sá Carneiro, a Porto; l’aeroport de Faro i 
els aeroports de les Açores. Del grup econòmic 
ANA formen part: l’ANAM (Aeroportos e Nave-
gação Aérea da Madeira SA), creada pel Decret 
llei 453/91, d’11 de desembre; l’ADA (Administra-
ção de Aeroportos Lda.), constituïda el 12 de se-
tembre de 1994; i la NAER (Novo Aeroporto SA), 
creada pel Decret llei 109/98, de 24 d’abril. 
L’ANAM és una societat de capitals exclusi-
vament públics, l’objectiu social de la qual con-
sisteix en l’estudi, planificació, construcció i 
explotació dels aeroports de la regió autònoma 
de Madeira (aeroport de Madeira i aeroport de 
Porto Santo). L’ADA té com a objectiu l’admi-
nistració d’aeroports, en especial l’aeroport de 
Macau (AIM). El contracte de gestió establert 
amb l’empresa concessionària de l’aeroport de 
Macau té una durada de quinze anys, i eventu-
alment pot ser renovat. El NAER és una societat 
de capitals exclusivament públics. Té com a ob-
jecte social el desenvolupament de les tasques 
necessàries per a la preparació i execució de les 
decisions referents als processos de planificació 
i execució de la construcció d’un aeroport nou 
en el territori del Portugal continental. 
L’EDAB (Empresa de Desenvolvimento do Ae-
roporto de Beja SA) va ser creada el 2000 (Decret 
llei 155/2000, de 22 de juliol) amb una estructu-
ra accionista mixta publicoprivada.7 L’EDAB 
té com a missió el desenvolupament d’infraes-
 7  L’estructura accionarial actual d’aquesta empresa és la se-
güent: Direcció General d’Hisenda, 82,5%; Associació de 
Municipis del Districte de Beja, 10%; Nucli Empresarial 
de la Regió de Beja, 2,5%; Empresa de Desenvolupament 
d’Infraestructures d’Alqueva, 1,25%; Comissió de Coordi-
nació i Desenvolupament de la Regió de l’AlenTajo, 1,25%; 
Promoció, Gestió d’Àrees Industrials i Serveis, 1,25%; i 
Administració del Port de Sines, 1,25%.
tructures aeroportuàries que permetin la utilit-
zació civil de la pista de la base aèria núm. 11, per 
al transport aeri i d’altres activitats relacionades 
amb l’aviació civil. Aquesta base pràcticament 
no va ser utilitzada fins llavors per la força aè-
ria.
Ports i transports marítims
En el sector dels ports i dels transports marí-
tims, l’Estat posseeix totes les competències 
fonamentals. A més de les competències d’auto-
ritat marítima exercides per la Marina a través 
de les capitanies dels ports, les competències 
de l’Estat en aquest àmbit s’exerceixen a través 
de serveis d’administració directa i indirecta 
de l’Estat (per exemple, Institut Portuari i dels 
Transports Marítims, les diverses administra-
cions dels ports, etc.). 
L’Estat defineix la política portuària, deci-
deix i implementa les infraestructures, defineix 
i controla la gestió dels ports (per exemple, l’any 
2005 es va proposar un hòlding per a la gestió 
dels ports, per tal d’obtenir economies d’esca-
la, reduir costs i augmentar la competitivitat) i 
decideix i implementa les mesures de seguretat. 
Els plans dels ports són competència de l’Estat 
i són preparats i implementats per estructures 
de l’administració estatal, en general mitjançant 
formes d’administració indirecta (societats anò-
nimes de capital exclusivament públic). El de-
senvolupament de les anomenades «autopistes 
marítimes de l’Atlàntic» i del «transport marí-
tim de curta distància», amb l’objectiu que es 
produeixi una transferència modal de la carre-
tera cap al transport marítim, constitueix també 
una competència de l’Estat. La construcció i mo-
dernització de les infraestructures ferroviàries 
o viàries d’accés als ports (per exemple, al port 
de Sines) també són competència de l’Estat. 
L’Institut Portuari i dels Transports Marí-
tims (IPTM), creat el 2002 (Decret llei 257/2002, 
de 22 de novembre), és un institut públic inte-
grat en l’administració indirecta de l’Estat, do-
tat d’autonomia administrativa i financera i 
patrimoni propi, sota la tutela del Ministeri 
d’Obres Públiques, Transports i Comunicaci-
En Els transports aEris, l’Es-
tat ostEnta tots Els podErs 
EssEncials dEl sEctor (Enti-
tat rEguladora, gEstió dEls 
aEroports, control dEl tràn-
sit aEri, Etc.)
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ons. És, per tant, un organisme central amb ju-
risdicció sobre tot el territori nacional. Té tres 
delegacions: delegació del Nord i del Duero, de-
legació del Centre i delegació del Sud. L’IPTM 
té com a missió «regular, fiscalitzar i exercir 
funcions de coordinació i planificació del sector 
marítim-portuari i supervisar i reglamentar les 
activitats desenvolupades en aquest sector». És 
competència seva elaborar el pla nacional ma-
rítim-portuari (Figura 5) i elaborar plans de les 
àrees portuàries, en el marc de les directrius de-
finides en aquest pla. Atès que es tracta de plans 
sectorials, les seves opcions prevalen sobre els 
plans territorials dels municipis.
Excepte els ports de les regions autònomes 
de les Açores i Madeira, on les respectives admi-
nistracions estan sota la tutela del govern regio-
nal respectiu, en tota la resta de ports existents 
al territori nacional l’administració del port, en 
el model organitzatiu que ha substituït les ante-
riors juntes autònomes, és a càrrec d’una socie-
tat anònima de capitals exclusivament públics, i 
continuen sota la tutela de l’Estat (Govern).8
A Madeira hi ha l’APRAM (Administração 
dos Portos da Região Autónoma da Madeira SA), 
sota la tutela de la Secretaria Regional de Turis-
me i Transports. L’APRAM és una societat anò-
nima de capitals exclusivament públics. El seu 
capital pertany totalment a la regió autònoma 
de Madeira. 
A la regió autònoma de les Açores, les entitats 
portuàries són les administracions portuàries 
regionals i la societat gestora de participacions 
socials (Portos dos Açores, Sociedade Gestora de 
Participações Sociais SA), sota la tutela del go-
vern regional de les Açores. Aquesta societat té 
com a missió «la gestió integrada, en forma em-
presarial, de la cartera de participacions públi-
ques en el sector portuari regional i, a través de 
les empreses participades d’objecte especialit-
zat, la gestió indirecta dels ports comercials de 
la regió autònoma de les Açores». Les adminis-
tracions portuàries regionals són les següents: 
Administração dos Portos das Ilhas de São Miguel e 
Santa Maria SA; Administração dos Portos da Ter-
ceira e Graciosa SA; i Administração dos Portos do 
Triângulo e do Grupo Ocidental SA. Són totes so-
cietats anònimes de capitals exclusivament pú-
blics.
 8  És el cas de l’APDL (Administração dos Portos do Douro 
e Leixões SA); l’APA (Administração do Porto de Aveiro 
SA); l’APL (Administração do Porto de Lisboa SA); l’APSS 
(Administração dos Portos de Setúbal e Sesimbra SA); i l’APS 
(Administração do Porto de Sines SA).
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Així mateix, depenent i tutelada per l’Estat, 
encara existeix la SILOPOR (Empresa de Silos 
Portuários SA).
Sistema logístic
En relació amb el sistema logístic nacional, és 
competència de l’Estat la definició dels aspec-
tes essencials del sistema i la corresponent im-
plantació, directa o compartida amb ens privats 
i administracions locals (Figura 7). Actualment, 
aquesta funció l’exerceix GABLOGIS (Gabine-
te para o Desenvolvimento do Sistema Logístico 
Nacional), que depèn directament del ministe-
ri competent en matèria de transports. Aquest 
organisme «coordina totes les accions que s’ha-
gin de dur a terme per a la implantació del Pro-
grama de desenvolupament del sistema logístic 
nacional, en especial, estudis amb el propòsit 
de definir la xarxa nacional de plataformes lo-
gístiques, relacions contractuals amb entitats 
figura 7
xarxa de plaTaformes logísTiques
Font:  MOPT (2006) :  Portugal  Logíst ico.  Rede Nacional  de  P lataformas 
Logíst icas .
Plataformes
Logístiques
Àrea total Inversions (M€)
(ha) Plataforma Accessos
Plataformes urbanes 
nacionals
Maia/Trofa 163,1 224 8
Poceirão 220,0 290 17
Plataformes portuàries
Leixões-Gatões/Guifões 41,2 58 7
Leixões - Gonçalves 24,2 43 10
Aveiro 70,2 10 56*
Aveiro - Cacia 16,0 14
Lisboa - Bobadela/Sobralinho 62,6 9 10
Sines - Pólo A 12,3 16
Sines - Pólo B 73,6 49
Plataformes transfrontereres
Valença 47,5 66 5
Chaves 10,0 7
Guarda 35,2 26 8
Elvas/Caia 37,5 52 7
Plataforma regional
Tunes 30,1 43 3
Total 843,5 907 131
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públiques i privades per a la concreció de les 
plataformes logístiques, valorar els dossiers de 
candidatura que puguin merèixer el suport dels 
fons comunitaris». La participació dels munici-
pis es redueix i se situa, principalment, en l’àm-
bit de les decisions urbanístiques (localització, 
accessibilitats locals, etc.).
Autoritats metropolitanes de 
transport
A les àrees metropolitanes de Lisboa i de Por-
to es van crear autoritats metropolitanes de 
transport l’any 2003 (Decret llei 268/2003, de 28 
d’octubre). El 2004 se’ls va atribuir la naturale-
sa d’entitat pública empresarial (EPE) en virtut 
del Decret llei 232/2004, de 13 de desembre, i, en 
aquell mateix any, en va prendre possessió la 
comissió constitutiva. 
El mes de juny del 2008 el Govern va presen-
tar al Parlament un projecte de llei (Proposta de 
llei 214/X) que revoca la legislació del 2003 i es-
tableix un model nou de funcionament i finan-
çament per a les autoritats metropolitanes de 
transport, la missió de les quals consistiria a co-
ordinar els transports públics en aquestes àre-
es (o, com estableix l’article segon de la proposta 
de llei: «Les AMT són les autoritats organitza-
dores de transports en l’àmbit dels sistemes de 
transports urbans i locals de les àrees metropo-
litanes de Lisboa i de Porto»). Les AMT deixa-
rien de ser EPE i esdevindrien entitats de dret 
públic, amb autonomia administrativa, finan-
cera i patrimonial.
Aquest model de coordinació hauria de per-
metre introduir dos nous instruments de pla-
nificació: el Pla de desplaçaments urbans i el 
Programa operacional de transport. En aquest 
nou model, les autoritats metropolitanes de 
transports (AMT) i l’Institut de la Mobilitat i 
dels Transports Terrestres (IMTT) assumeixen 
les principals competències en la reorganització 
del sistema de transports. D’acord amb el pro-
jecte de llei remès al parlament, el govern comp-
taria amb la majoria en els òrgans d’aquestes 
entitats (consell general i consell executiu), al 
contrari del que havien proposat els municipis.
Cooperació vertical entre l’Estat 
i les administracions locals i el 
lobbying institucional i de base 
territorial
Pel que fa a la cooperació vertical entre l’Estat 
i els municipis i les seves respectives associaci-
ons, no hi ha un marc de relacions formal uni-
forme per a tot el país, sinó que són diversos els 
exemples de diàleg entre l’Administració cen-
tral i els municipis, en especial amb les seves as-
sociacions d’àmbit regional. Un exemple d’això 
és el cas recent de la negociació entre el Govern i 
els municipis de l’oest per a la definició de «con-
trapartides» compensatòries (en infraestructu-
res de transport, etc.) per la decisió de canviar la 
ubicació del nou aeroport internacional de Lis-
boa d’Ota cap a Alcochete. És un exemple que 
posa en evidència la possibilitat i la capacitat de 
l’Estat d’arribar a acords i de dialogar amb l’Ad-
ministració subestatal, en aquest cas els muni-
cipis i l’associació corresponent, en l’àmbit dels 
transports. Encara que es tracta d’un acord 
puntual i no d’un marc formal de coordinació 
de les decisions sobre les principals inversions 
en infraestructures de transport en una deter-
minada regió o agrupament de municipis. 
El diàleg formal té lloc, essencialment, en 
el marc del sistema de planificació territorial. 
D’una banda, en el context dels plans territorials 
municipals cal tenir en consideració les opcions 
o directrius de l’Administració central sobre el 
traçat de les infraestructures de transports, tot 
salvaguardant els respectius corredors. D’altra 
banda, en els plans de competència estatal, com 
els plans sectorials i els plans regionals d’orde-
nació del territori, els municipis són consultats, 
i fins i tot en alguns casos han d’adaptar o alte-
rar les opcions contingudes en els seus plans 
En El sEctor dEls ports i dEls 
transports marítims, l’Estat 
també possEEix totEs lEs com-
pEtènciEs fonamEntals
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per tal de fer-los compatibles amb els plans ter-
ritorials de nivell superior. 
A part del quadre jurídic formal que defineix 
les competències i les relacions entre l’Estat i els 
municipis, hi ha altres instàncies de diàleg. És 
el cas dels programes operacionals, regionals i 
sectorials, en l’àmbit dels suports financers co-
munitaris (QCA-I a III; QREN, 2007-2013).
Pel que fa a la cooperació horitzontal entre 
municipis, no hi ha un enquadrament formal 
en l’àmbit dels transports, llevat de les àrees 
metropolitanes de Lisboa i de Porto, on exis-
teix una autoritat metropolitana de transports 
des del 2003, encara que fins ara no ha tingut 
cap rellevància pràctica (són l’Autoritat Me-
tropolitana de Transports de Lisboa i l’Autori-
tat Metropolitana de Transports de Porto).9 La 
cooperació es produeix sobretot en l’àmbit del 
sistema de gestió territorial, on cal articular, 
per exemple, les opcions i les propostes en l’àm-
bit de les infraestructures de les autopistes que 
cada municipi vol incloure en el seu pla territo-
rial (PDM, pla director municipal), d’elaboració 
obligatòria, o en l’àmbit del PIMOT (pla inter-
municipal d’ordenació del territori), una figura 
de pla de la competència dels municipis i que, 
com el seu nom indica, té com a objectiu definir 
 9 Vegeu l’apartat «Autoritats metropolitanes de transport» 
a la secció «Repartiment de competències i instruments a 
la política de transports».
un marc de desenvolupament supramunicipal, 
però que és d’elaboració facultativa i voluntària. 
També hi ha exemples de cooperació horitzon-
tal entre municipis en el cas de la construcció 
d’infraestructures de transport que comprenen 
més d’un municipi. Per exemple, és el cas dels 
transports metropolitans lleugers de superfície 
del sud del Tajo, de Porto i del Mondego,10 o el 
cas de l’empresa creada per desenvolupar l’ae-
roport de Beja, en el capital social de la qual par-
ticipa l’associació dels municipis.11
A més de les formes institucionals de dià-
leg entre l’Estat i els municipis, grups de mu-
nicipis o àrees metropolitanes, en l’àmbit de les 
instàncies formals referides, hi ha exemples de 
pràctiques que podem incloure en la categoria 
de lobbying institucional. És el cas de les reivin-
dicacions i de les pressions públiques fetes res-
pecte de determinades infraestructures viàries. 
Per exemple, els parers de la GAMA (Grande 
Área Metropolitana do Algarve) en relació amb 
la introducció de peatges a la Via do Infante, una 
autopista que travessa l’Algarve, sense costs per 
a l’usuari; els parers de la GAML (Grande Área 
Metropolitana de Lisboa) o de la GAMP (Gran-
 10 Vegeu l’apartat «Transports ferroviaris» a la secció «Re-
partiment de competències i instruments a la política de 
transports».
 11 Vegeu l’apartat «Transports aeris» a la secció «Repar-
timent de competències i instruments a la política de 
transports».
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de Área Metropolitana do Porto) en relació amb 
els grans projectes d’infraestructura de trans-
port, per carretera, ferroviari i aeroports, en les 
respectives àrees metropolitanes, entre molts 
altres casos d’associacions de municipis i co-
munitats urbanes.
Altres exemples de lobbying institucional són 
els parers i la pressió pública exercida per asso-
ciacions empresarials o sectorials. És el cas de 
les opinions públiques de l’Associação Comerci-
al do Porto (ACP), en el context de les seves ac-
tivitats de lobbying i representació,12 en relació 
amb les obres d’ampliació i el model de gestió de 
l’aeroport Francisco Sá Carneiro a Porto, jun-
tament amb altres associacions empresarials 
del nord i centre-nord. Aquestes entitats també 
 12 Un bon indicador de l’activitat de lobbying de l’ACP és 
la llista de posicionaments públics de l’associació sobre 
infraestructures de transport. Sobre ports i aeroports: 
«Os Aeroportos de Portugal», juny del 2007; «Aeroporto 
da Ota», febrer del 2006; «Aeroporto Francisco Sá Car-
neiro: Que futuro?», novembre del 2005; «Holding dos 
Portos», novembre del 2004; «Concessão do Terminal de 
Contentores de Águas Profundas do Porto de Sines (ter-
minal XXI) à Autoridade Portuária de Singapura (PSA)», 
setembre del 2001; «Para quê um novo Aeroporto?», maig 
del 2000; «O novo Aeroporto de Lisboa», abril del 1999; 
«Aeroporto de Pedras Rubras», novembre del 1998. Sobre 
l’alta velocitat (TGV): «Rede Ferroviária para o Século xxi 
- Uma alternativa», novembre del 2003; « Rede Ferroviária 
de Alta Velocidade - Competividade Nacional pode estar 
irremediavelmente condenada», setembre del 2002; «A 
Nova Rede Ferroviária de Grande Velocidade (TGV)», 
juny del 2000; «Conferência Internacional de Câmaras de 
Comércio, Indústria e Navegação do Eixo Atlântico Fer-
roviário», febrer del 1999; «O Eixo Atlântico Ferroviário», 
1998. Sobre infraestructures viàries: «Atravessamento 
do Vale do Douro pelo IP2», març del 2008; «Plano Ro-
doviário Nacional - Atrasos e Prioridades», setembre del 
1999; «Área Metropolitana do Porto - Mapa de Estradas». 
Sobre la navegabilitat del Duero: «Navegabilidade do 
Douro», setembre del 1998.
van expressar els seus parers en relació amb la 
construcció d’un aeroport nou internacional a 
Lisboa –projecte de l’any 2000–, en contra del 
qual es va manifestar (posició pública de l’ACP: 
«Para quê um novo aeroporto na Ota?»). Així 
mateix, el 2007 va promoure un estudi tècnic13 
que admetia la possibilitat de construcció d’un 
aeroport nou més cap al sud, a Alcochete, i que 
n’excloïa la ubicació a Ota, al nord de l’àrea me-
tropolitana de Lisboa; d’aquesta manera co-
incidia amb la posició defensada en l’estudi 
patrocinat per la CIP (Confederação da Indús-
tria Portuguesa) o per alguns dels seus dirigents. 
Aquesta intervenció directa o indirecta d’una 
confederació empresarial (CIP), que promou 
un estudi tècnic per mostrar la viabilitat de la 
localització del nou aeroport del marge sud del 
Tajo, a Alcochete, que supera les restriccions 
ambientals anteriors, i per mostrar els avantat-
ges econòmics i financers de la nova ubicació en 
relació amb la localització a Ota (marge nord), 
és un bon exemple d’èxit del lobbying instituci-
onal d’una associació empresarial, perquè ha 
empès el Govern a canviar una decisió, presa 
per ell mateix i per governs anteriors. 
Un altre cas de lobbying institucional és el 
de l’Associació de Turisme de Lisboa, que es va 
oposar a la decisió de retirar l’aeroport del cen-
tre de Lisboa cap a Ota i va encarregar un estudi 
sobre l’impacte en el sector del turisme lisboeta 
que resultaria del trasllat de l’aeroport de Lis-
boa cap a Ota, a una distància aproximada de 
cinquanta quilòmetres.14
Aquest és també el cas del moviment proa-
eroports d’Ota, un moviment de base regional 
que integrava, entre altres, un grup de perso-
nalitats de la política, universitat i economia de 
Coïmbra i de la regió Centro i que va constituir 
un grup de treball per observar l’elaboració de 
l’informe del LNEC (es tracta de l’informe que 
va encarregar el govern per triar entre la pro-
posta d’Ota i de la proposta d’Alcochete i que 
finalment va acabar decantant-se per Alcoche-
te). Aquest grup de personalitats es va oposar a 
l’orientació defensada en l’estudi de la CIP, que 
 13 Estudi fet per la Universidade Católica.
 14 Estudi fet per Berger & Partners.
a més dE lEs compEtènciEs 
ExErcidEs pEr la marina a 
través dE lEs capitaniEs dEls 
ports, lEs compEtènciEs dE 
l’Estat s’ExErcEixEn a través 
dE sErvEis d’administració di-
rEcta i indirEcta
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el govern va acabar recolzant, de canviar la lo-
calització del nou aeroport internacional de Lis-
boa, del marge nord al marge sud del Tajo, una 
localització més favorable, des de la perspectiva 
del CIP, per als interessos del país en general. El 
moviment proaeroport d’Ota ja es va pronunci-
ar anteriorment a favor de la ubicació a Ota, i va 
encarregar un estudi tècnic de suport d’aquesta 
posició en la segona meitat de la dècada dels no-
ranta. En aquells moments, aquesta posició es-
tava en consonància amb el Govern de llavors i 
era coherent amb la proposta de la comissió que 
va estudiar l’alta velocitat i que va proposar el 
«model en T millorat» constituït per una unió 
de Lisboa a Porto amb sortida cap a Espanya. 
Ambdues ubicacions de l’aeroport proposa-
des en la fase final del procés de decisió –Ota i 
Alcochete– van desencadenar l’organització de 
moviments de defensa d’interessos regionals o 
de presa de posicions per part d’administraci-
ons locals i associacions empresarials de base 
territorial. Per exemple, en el cas d’Ota es va 
comprovar que existia un fort moviment asso-
ciatiu de base regional, centrat en la qüestió de 
la construcció de l’aeroport nou, i freqüents po-
sicionaments d’administracions locals i d’orga-
nitzacions de base territorial localitzades en la 
regió Centro. En el procés que va portar a la de-
cisió de canviar la localització d’Ota a Alcochete, 
els anteriors defensors d’Ota es van mobilitzar 
contra el trasllat, al mateix temps que en els mu-
nicipis del sector sud de l’àrea metropolitana de 
Lisboa i en els de l’AlenTajo van sorgir posici-
onaments públics de suport de la proposta de 
canvi de la ubicació. 
En el pla de les relacions entre els Estats por-
tuguès i espanyol en l’àmbit dels transports, és 
important destacar el diàleg existent en el marc 
de les cimeres ibèriques, on la qüestió del traçat 
de l’alta velocitat (TGV) ha estat discutit i objec-
te de successius acords, tal com va succeir amb 
el traçat de les autopistes. Ha estat un procés en 
el qual no sempre la posició de partida dels dos 
països era coincident però on s’ha acabat produ-
int l’acord. Per exemple, en relació amb el punt 
d’entrada a Espanya de la línia Lisboa–Madrid: 
Portugal inicialment proposava Càceres, men-
tre que Espanya preferia una entrada per Caia–
Badajoz, traçat finalment acceptat per Portugal; 
o en relació amb les successives modificacions 
de la programació i de les prioritats. 
Així mateix, en el procés de tria de la traça 
del TGV s’han manifestat els interessos regio-
nals, a vegades vehiculats per organitzacions de 
la societat civil, com és el cas de les associacions 
empresarials. Poques vegades es va produir un 
consens entre els àmbits tècnic, polític i els in-
teressos de base territorial. Per exemple, l’any 
2003, l’Associació Comercial de Porto (ACP) va 
manifestar el seu acord amb el traçat que es va 
estipular a partir dels acords ibèrics de Figuei-
ra da Foz, encara que no estigués d’acord amb 
la programació i les prioritats establertes per a 
la construcció de les línies. Per a l’ACP, la línia 
Lisboa–Madrid era prioritària, com la d’Aveiro-
Salamanca, mentre que la de Porto–Vigo no ho 
era i només tindria sentit que es construís en 
conjunció amb la de Lisboa–Porto. Altres casos 
de posicionaments per part d’interessos regio-
nals en relació amb aquestes infraestructures 
de transport d’àmbit ibèric són, per exemple, el 
cas dels alcaldes de l’Algarve i de la seva asso-
ciació, que durant molts anys han reclamat la 
inclusió, en l’àmbit nacional de l’alta velocitat, 
d’una connexió per TGV entre Faro i Huelva; el 
cas del litoral de l’AlenTajo hom ha reclamat el 
pas per Sines de la connexió entre la línia Lis-
boa–Madrid i l’Algarve, en comptes de ser per 
Évora i Beja; així mateix, s’han produït mani-
festacions d’opinions per part dels alcaldes de 
la regió central en relació al recorregut Aveiro–
Salamanca.
En rElació amb El sistEma lo-
gístic nacional, és compEtèn-
cia dE l’Estat la dEfinició dEls 
aspEctEs EssEncials dEl sistE-
ma i la corrEsponEnt implan-
tació, dirEcta o compartida 
amb Ens privats i administra-
cions locals
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Problemes en el sistema 
d’infraestructures de transports i 
reaccions socials i polítiques
La situació de les xarxes de transports ha mi-
llorat molt després de la integració de Portugal 
en les Comunitats Europees, el 1986. La xarxa 
d’autopistes ha estat ampliada i cobreix actual-
ment pràcticament tot el país. D’altra banda, les 
connexions amb Espanya per autopista també 
s’han enllestit durant aquest període en diver-
sos punts de la frontera, de nord a sud. També 
ha millorat la xarxa viària principal i secundà-
ria, elements claus del Pla viari nacional. 
Alguns sectors o interessos regionals re-
clamen o han reclamat contra el retard de la 
construcció de les vies previstes en el Pla via-
ri nacional i, en el cas del ferrocarril, contra la 
falta de renovació de les línies i del material cir-
culant, o fins i tot contra la clausura de línies o 
trams, per degradació de la infraestructura o 
per inviabilitat econòmica i financera de la res-
pectiva explotació. 
A les àrees metropolitanes, malgrat l’elevada 
inversió en infraestructures de carreteres, en-
cara hi ha infraestructures pendents d’acabar, 
la qual cosa ha motivat posicionaments públics 
i reivindicacions per part de municipis i altres 
entitats locals. L’existència de trams en algunes 
d’aquestes carreteres o, en el cas del ferrocarril, 
de passos a nivell amb elevats índexs de sinis-
tralitat també ha estat motiu de protesta i rei-
vindicació per part de les poblacions locals, dels 
municipis i d’altres entitats. Alhora, el traçat 
d’algunes de les noves infraestructures de car-
reteres a l’interior d’àrees urbanitzades ha estat 
motiu de controvèrsia i d’oposició per part de la 
població local directament afectada i de les ad-
ministracions locals, tant municipis com parrò-
quies. És el cas, per exemple, de la construcció 
de l’últim tram de la CRIL (Circular Regional 
Interior de Lisboa) o del traçat proposat per a la 
línia d’alta velocitat, que podria afectar els habi-
tants d’algunes poblacions. 
L’impacte ambiental d’algunes d’aquestes 
infraestructures ha estat motiu de controvèr-
sia i protesta per part de grups de defensa del 
medi ambient i d’altres entitats, expressades en 
el context dels processos de consulta pública 
dels estudis d’impacte ambiental, i en posicio-
naments públics, en alguns casos, amb recurs 
a instàncies jurídiques. Va ser el cas del pont 
Vasco da Gama o segon pas viari per sobre del 
Tajo a Lisboa, atès que es trobava proper a una 
àrea protegida (Reserva Natural de l’Estuari del 
Tajo), fet que va motivar una queixa a Brussel-
les i la introducció de mesures de mitigació de 
l’impacte ambiental. La decisió d’ubicar el nou 
aeroport internacional de Lisboa a Alcochete 
(al marge sud del Tajo) també ha merescut una 
protesta d’aquesta mena.
Pràcticament en totes les infraestructures de 
carreteres construïdes les darreres dues dèca-
des al país es poden trobar situacions d’aquest 
tipus (autopistes, vies principals i secundàries), 
situacions que ara es reprodueixen amb motiu 
dels estudis que s’estan fent per a la definició del 
traçat d’alta velocitat. Finalment, la decisió de 
construir el tercer creuament del Tajo a Lisboa, 
entre els dos ponts ja existents, també ha estat 
qüestionada en el pla mediambiental per es-
pecialistes, organitzacions de defensa del medi 
ambient i entitats lligades a la planificació ter-
ritorial, perquè, entre d’altres raons, porta més 
automòbils al centre de Lisboa, fet que encara 
agreujaria més la qualitat del aire; també hom 
es refereix a l’impacte visual del pont, etc.
El pagament de peatges a les autopistes ha 
estat motiu de debat i de protesta per grups d’in-
terès locals, per les administracions locals i as-
sociacions respectives, especialment des que el 
1997 es va introduir el concepte d’autopista sen-
El mEs dE juny dEl 2008 El go-
vErn va prEsEntar al parla-
mEnt un projEctE dE llEi quE 
EstablEix un modEl nou dE 
funcionamEnt i finançamEnt 
pEr a lEs autoritats mEtropo-
litanEs dE transport, la mis-
sió dE lEs quals consistiria a 
coordinar-nE Els transports 
públics
204Portugal: el centralisme en la presa de decisions en matèria d’infraestructures
se costs per a l’usuari (Sem custo para os utilizado-
res, o SCUT), que només es manté SCUT mentre 
la regió que travessa es manté com a «pobra», 
per tal d’afavorir la cohesió territorial nacional, 
però que tanmateix pot perdre aquesta condi-
ció. Inicialment es van considerar vies SCUT 
set de les noves autopistes (A17, A22, A23, A24, 
A25, A28 i A29) al continent. A la regió autòno-
ma de les Açores es va llançar, el 2008, el procés 
de la via SCUT del nord-est a l’illa de São Mi-
guel. En alguns casos, els moviments de protes-
ta han aconseguit concretar els seus objectius i 
algunes de les noves autopistes han esdevingut 
via SCUT, quan inicialment no s’hi considera-
ven.
La classificació de via SCUT es pot modifi-
car per la de pagament de peatge quan la regió 
on està situada l’autopista deixa de complir els 
requisits definits per a la suspensió del paga-
ment, és a dir, quan la regió travessada passa a 
comptar amb un PIB per càpita igual o superior 
al 80% de la mitjana nacional; quan l’índex de 
capacitat adquisitiva dels municipis travessats 
és igual o superior al 90% de l’indicador nacio-
nal; o quan les vies alternatives gratuïtes a les 
vies SCUT garanteixen un temps de recorregut 
fins a un terç de més (1,3) del que permeten les 
vies SCUT.
El pas a autopista de peatge és previst que es 
produeixi l’any 2009 a tres de les set vies SCUT: 
Costa da Prata, Grande Porto i Norte Litoral. El 
canvi previst ha desvetllat moltes protestes a 
nivell local, tant per les administracions locals 
com per les organitzacions de la societat civil.15 
En els límits d’aquests criteris es troben la via 
SCUT de l’Algarve (compleix els criteris del PIB 
i de la capacitat adquisitiva però no de les vies 
alternatives, en la mesura que a la carretera na-
cional 125 o recorregut paral·lel a la via SCUT de 
l’Algarve es triga 1,4 vegades el que es triga per 
la via SCUT) i el tram al nord de Viana do Cas-
telo, a la via SCUT del nord del litoral, perquè 
serveix municipis que no compleixen el requisit 
del PIB. 
 15 L’horitzó del 2009 és la previsió en el moment de redac-
tar-se aquest informe. La protesta potser explica el fet que 
una decisió anunciada l’any 2006 encara estigui pendent 
de ser aplicada. © 
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Conflicte entre l’Estat i les regions 
i la seva resolució
Com que no hi ha regions administratives a 
Portugal, llevat dels casos dels arxipèlags de les 
Açores i de Madeira, la qüestió del model de re-
solució de conflictes i desacords entre l’Estat i 
les regions no es presenta. En el cas de les Aço-
res i de Madeira hi ha una llei de finances regi-
onals que defineix la forma com es financen les 
regions, inclosa la participació en els ingressos 
de l’Estat. Aquestes dues regions estan dota-
des, com s’ha dit, d’autonomia en les decisions 
de caràcter polític i administratiu en aquest àm-
bit. Pel que fa als municipis i les parròquies –les 
úniques formes de govern o administració sub-
estatal existents al continent–, el seu finança-
ment, inclosa la participació en els ingressos de 
l’Estat, també és definit per una llei de finança-
ment: la Llei de finances locals. 
La possibilitat de basar les inversions pú-
bliques en infraestructures de transports en la 
participació de cada regió en el PIB nacional o 
en criteris demogràfics o d’àrea no és una qües-
tió que es consideri en les relacions entre l’Estat 
i l’Administració local. No obstant això, el tema 
de l’excessiva concentració de la inversió pú-
blica en infraestructures de transport i d’altra 
mena en les àrees metropolitanes, especialment 
a Lisboa, ha estat motiu constant de crítica per 
part d’agents i entitats públiques i privades del 
nord, centre i sud del país i de l’interior. El tema 
és recurrent en la discussió dels pressupostos 
de l’Estat, sobretot en relació amb el PIDDAC 
(Programa d’inversions i d’ingressos de desen-
volupament de l’Administració central), sigui en 
relació amb aquestes o altres infraestructures, 
sigui en relació amb els equipaments col·lectius. 
En aquest context i en absència de regions ad-
ministratives, els municipis han estat els qui 
han protagonitzat de forma més visible la pro-
testa anual de les decisions d’inversió pública 
preses pel Govern en el marc del PIDDAC.
Cohesió territorial, 
policentrisme i 
mobilitat sostenible: 
tres pilars del 
discurs hegemònic 
sobre el sistema de 
transports
Cohesió territorial
El discurs predominant en aquest tema i en 
les qüestions més generals d’ordenació del ter-
ritori és favorable a la cohesió territorial i a la 
solidaritat entre territoris. La Constitució de 
la República Portuguesa inclou en les tasques 
fonamentals de l’Estat (art. 9) «assegurar una 
correcta ordenació del territori» i «promoure el 
desenvolupament harmoniós de tot el territori 
nacional, tenint en compte, en especial, el caràc-
ter ultraperifèric dels arxipèlags de les Açores 
i de Madeira». En l’article 66 sobre medi ambi-
ent, la Constitució estableix que és incumbència 
de l’Estat «promoure l’ordenació del territori, 
tenint en compte una correcta localització de les 
activitats i un desenvolupament socioeconòmic 
equilibrat». D’altra banda, en l’aspecte sobre 
l’organització econòmica, la Constitució encar-
rega a l’Estat «promoure la cohesió econòmica i 
social de tot el territori nacional, tot orientant el 
desenvolupament en el sentit d’un creixement 
equilibrat de tots els sectors i regions i tot elimi-
nant progressivament les diferències econòmi-
ques i socials entre la ciutat i el camp i entre el 
litoral i l’interior».
En aquEst nou modEl, lEs au-
toritats mEtropolitanEs dE 
transports i l’institut dE la 
mobilitat i dEls transports 
tErrEstrEs assumEixEn lEs 
principals compEtènciEs En 
la rEorganització dEl sistE-
ma dE transports
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Aquesta visió ideològica establerta en la 
Constitució s’ha reflectit en el marc legisla-
tiu subseqüent, especialment en allò rellevant 
a l’àmbit dels transports. Així doncs, d’acord 
amb l’actual Llei de bases de la política d’orde-
nació del territori, publicada el 1998, l’Estat és 
l’encarregat de «reforçar la cohesió nacional, 
organitzant el territori, corregint les asimetries 
regionals i assegurant la igualtat d’oportunitats 
dels ciutadans en l’accés a les infraestructures, 
equipaments, serveis i funcions urbanes». La 
Llei de bases del sistema de transports terres-
tres, publicada el 1990, estableix que l’organit-
zació del sistema de transports ha de tenir en 
compte les directrius de les polítiques d’orde-
nació del territori i desenvolupament regional, 
qualitat de vida i protecció del medi ambient, la 
qual cosa equival a dir que ha de tenir en compte 
els criteris de cohesió territorial. 
Policentrisme
El programa de l’actual Govern (XVII Govern, 
2005–2009) afirma com un dels principis ori-
entadors de l’acció del Govern el desenvolupa-
ment d’estratègies de cohesió territorial com a 
forma de promoure «el millor aprofitament del 
potencial de desenvolupament de les diferents 
regions i ciutats del país i la lluita eficaç contra 
les disparitats existents». Per assolir-ho, el Go-
vern s’ha proposat promoure «iniciatives que 
contribueixin a instaurar un sistema urbà però 
policèntric i a una relació ciutat–camp més inte-
grada i equilibrada». En aquest context, ha optat 
per mantenir mesures transitòries de discrimi-
nació positiva i fins i tot algunes modificacions 
del principi de l’usuari–pagador, especialment 
en trams de la xarxa d’autopistes situades en 
aquestes regions més desafavorides. 
Els programes dels principals partits de 
l’oposició proposen, essencialment, línies d’ori-
entació semblants en aquest àmbit. Per exem-
ple, és el cas del Partit Social-Demòcrata (PSD), 
que va perdre les eleccions i el Govern el 2005. 
En el programa electoral titulat «Un contrac-
te amb els portuguesos» va incloure directrius 
que tenen com a objectiu promoure la cohesió 
territorial, de forma directa o indirecta. Aquest 
és el cas, per exemple, de les següents directrius 
incloses en el programa: «solidaritat per garan-
tir la cohesió i la integració de persones, comu-
nitats i regions», «garantir la cohesió social i 
territorial, en un context de polítiques econòmi-
ques i socials sostenibles, i assegurar les infra-
estructures fonamentals», «fomentar la cohesió 
del sistema urbà, i apostar per la mobilitat sos-
tenible», «la cohesió del país no es pot fer, tam-
poc, sense la cohesió de les ciutats», etc.
L’opció pel policentrisme com a model d’or-
ganització territorial porta implícit el reforç de 
la centralitat d’alguns nusos urbans, un procés 
en el qual les infraestructures de transport són 
determinants. D’altra banda, la configuració de 
la xarxa de les infraestructures de carreteres 
prevista en el Pla viari nacional, especialment la 
xarxa de vies principals i secundàries, reforça 
la importància d’un conjunt de centres urbans, 
en general ciutats de dimensió mitjana, per on 
passen directament aquestes vies. El model ter-
ritorial del sector ferroviari, en privilegiar les 
connexions al llarg de la façana litoral, model 
que serà reforçat per l’alta velocitat, és un factor 
addicional de reforç d’alguns nusos de la xarxa 
urbana nacional. 
La decisió d’ubicar l’aeroport al marge sud 
del Tajo, d’una banda, dóna més coherència i 
cohesió a l’àrea metropolitana, recentrant-la en 
l’estuari del Tajo, i potencia així el desenvolupa-
ment d’una ciutat de dos marges, d’una altra, 
pot significar un reforç del pes relatiu de Lis-
boa (àrea metropolitana de Lisboa) en la xarxa 
urbana nacional. D’aquesta forma, pot produ-
ir un efecte contrari a aquell que s’esperava de 
pEl quE fa a la coopEració 
vErtical EntrE l’Estat i Els 
municipis, no hi ha un marc 
dE rElacions formal unifor-
mE pEr a tot El país, sinó quE 
són divErsos Els ExEmplEs dE 
diàlEg EntrE l’administració 
cEntral i Els municipis
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la ubicació de l’aeroport a Ota (marge nord i en 
el límit nord de l’àrea metropolitana), vista com 
a potenciadora del desenvolupament de tot el 
territori situat al nord del lloc on l’aeroport es 
construiria (regió oest, litoral centre, etc.). 
O sigui, en l’última dècada, o una mica més, el 
discurs polític hegemònic, favorable a la promo-
ció de la cohesió territorial, ha passat a propo-
sar el policentrisme com a model d’organització 
territorial preferencial per a la realització dels 
objectius socials, econòmics i ambientals asso-
ciats a la noció de cohesió territorial. Per exem-
ple, el programa del govern actual (2005–2009) 
diu que «les polítiques de desenvolupament re-
gional i local procuraran emmarcar i lluitar en 
contra de la tendència d’excessiva litoralització 
del país i de desertificació de l’interior i altres 
zones deprimides» i que «s’encoratjaran inicia-
tives que contribueixin a un sistema urbà més 
policèntric». El programa electoral del PSD, el 
segon partit més votat en les eleccions legislati-
ves del 2005 i que va presidir el Govern anterior, 
proposa «definir i reforçar la xarxa fonamental 
de ciutats mitjanes no metropolitanes, la xarxa 
complementària de centres urbans i definir es-
tratègies específiques per a les ciutats de petita i 
mitjana dimensió en les regions frontereres».
Mobilitat sostenible
Una de les conclusions que es pot extreure dels 
programes dels diferents partits polítics i dels 
governs successius els últims anys és que te-
nen tots un discurs favorable a la inversió en 
les àrees amb més concentració de problemes. 
Concretament en l’àmbit dels transports, això 
fa referència a les àrees amb més problemes 
de mobilitat a l’interior de les àrees urbanes i, 
a escala nacional, a la intervenció en les conne-
xions a l’interior, en nom de la promoció de la 
cohesió territorial i social, per tal de respondre 
als principis constitucionals. Prenguem com a 
exemple, en representació de tots els partits, el 
programa del govern actual i el programa elec-
toral del partit més gran de l’oposició. 
El programa del del govern proposa que la 
política de mobilitat haurà de promoure la re-
ducció progressiva dels temps de trasllat, sigui 
en el context nacional, on es donarà prioritat a 
les connexions a l’interior, sigui en els mitjans 
urbans. Al seu torn, el programa electoral del 
2005 del PSD, el partit més gran de l’oposició 
en aquesta legislatura, proposa intervencions 
determinants en les grans àrees urbanes on la 
congestió i el temps consumit en el trànsit són, 
entre altres factors, responsables de molts dels 
problemes viscuts per una part important de la 
població portuguesa («La pressió demogràfica, 
l’ús intensiu de recursos naturals, la degradació 
ambiental, el caos urbanístic i la congestió i el 
temps consumit en el trànsit són factors que ens 
impulsen a actuar amb determinació en el medi 
ambient urbà»).
Després de la Cimera de Rio, el 1992, i del de-
sencadenament del procés de l’Agenda 21 Lo-
cal en el context de la Carta d’Aalborg del 1994, 
aprofundida en els Compromisos d’Aalborg del 
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2004 i en la Carta de Leipzig del 2007, i, a més, 
per influència directa de les polítiques i de les 
directives comunitàries, el concepte de desen-
volupament sostenible ha passat a ocupar un 
lloc central en el discurs tècnic i polític en l’àrea 
de la política de medi ambient, de l’ordenació 
del territori i de l’urbanisme i en les polítiques 
sectorials. Aquest també és el cas de la política 
de transports, on el concepte de mobilitat soste-
nible ha esdevingut el concepte clau de totes les 
propostes polítiques, a l’esquerra i a la dreta de 
l’espectre polític. 
Cohesió territorial: del discurs als 
resultats
La primera generació de plans municipals que 
va cobrir tot el país va ser preparada tot just a 
la dècada dels noranta. Fins llavors, el nombre 
de plans en vigor sempre havia estat molt re-
duït. A escala regional la situació és semblant. 
Els plans regionals d’ordenació del territori, el 
quadre jurídic dels quals es va revisar el 1998–
1999, estan a hores d’ara en fase de conclusió o 
en l’inici d’aplicació. El programa nacional de 
la política d’ordenació del territori va ser apro-
vat el 2007 per l’Assemblea de la República. Per 
aquest motiu encara és d’hora per treure con-
clusions sobre els impactes del discurs domi-
nant en l’àmbit de l’ordenació del territori, en 
els últims anys, en el sentit de la promoció de la 
cohesió territorial i del policentrisme. 
No obstant això, les estimacions demogràfi-
ques més recents (INE, 2007) confirmen la con-
tinuació del procés d’èxode i envelliment de la 
població en l’interior del país i, per tant, l’agreu-
jament de les disparitats entre el litoral i l’inte-
rior, malgrat l’esforç que s’ha fet en l’àmbit de 
les infraestructures de transport en carrete-
ra. Altrament dit, els objectius formals de les 
propostes polítiques en l’àmbit dels transports 
han estat concretats, encara que en alguns ca-
sos amb retard. Tanmateix, en relació amb una 
de les finalitats d’aquestes intervencions –la re-
ducció de les disparitats regionals i la promoció 
de la cohesió territorial–, l’evidència empírica 
disponible de les dades analitzades no permet 
concloure que els objectius marcats s’hagin as-
solit.
Els actors no institucionals
En el sector dels transports es mouen nom-
brosos actors no institucionals que tenen in-
fluència, encara que en un grau variable, en la 
definició i la implantació de la política de trans-
ports. D’entre els actors no institucionals en 
l’àrea de la defensa del medi ambient destaquen 
les principals organitzacions mediambientals 
de l’esfera nacional: Quercus (Associação Nacio-
nal de Conservação da Natureza), LPN (Liga para 
a Protecção da Natureza) i GEOTA (Grupo de Es-
tudos de Ordenamento do Território e Ambiente), 
entre altres, amb intervencions crítiques i deci-
sives en alguns dels grans projectes d’infraes-
tructures de transport: carreteres (per exemple, 
la ubicació de ponts i traçats de carreteres), fer-
rocarril (per exemple, el traçat de la línia d’alta 
velocitat) i transport aeri (per exemple, la ubi-
cació del nou aeroport internacional de Lisboa). 
En l’àmbit local, innombrables organitzacions 
de defensa del medi ambient han dut a terme 
una tasca d’informació i d’organització de l’opi-
nió pública respecte dels impactes mediambi-
entals de les infraestructures de transport. 
Hi ha també innombrables exemples de 
grups de ciutadans que sorgeixen en el si de la 
societat civil i que s’organitzen gairebé espon-
tàniament al voltant d’un problema (ambien-
tal o social) provocat per la possible construcció 
d’una nova infraestructura de transport (per 
exemple, d’entre els exemples recents, ens re-
metem al cas del moviment de ciutadans contra 
rEspEctE dE la coopEració 
horitzontal EntrE municipis, 
no hi ha un EnquadramEnt 
formal En l’àmbit dEls trans-
ports, llEvat dE lEs àrEEs 
mEtropolitanEs dE lisboa i dE 
porto
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el traçat de l’últim tram de la CRIL, a Lisboa–
Amadora; o els moviments de ciutadans contra 
el traçat de la línia d’alta velocitat, al municipi 
d’Alcobaça) i que, en algunes situacions, han 
aconseguit d’alterar alguns aspectes de la pro-
posta inicial que d’una altra manera hauria es-
tat encara més perjudicial.
Les associacions empresarials del sector de 
transports o amb un àmbit més ampli són actors 
rellevants. Al sector dels transports per carre-
tera destaquen l’ANTRAM (Associação Nacional 
de Transportadores Públicos Rodoviários de Mer-
cadorias, Associació nacional de transportistes 
públics de mercaderies per carretera), que té 
una representació a Brussel·les; l’ANTRAL (As-
sociação Nacional dos Transportadores Rodoviá-
rios em Automóveis Ligeiros, Associació nacional 
dels taxis); l’ANTROP (Associação Nacional de 
Transportadores Rodoviários de Pesados de Pas-
sageiros, Associació nacional de transportistes 
per carretera mitjançant autocars); l’APAT (As-
sociação dos Transitários de Portugal, Associació 
de transitaris de Portugal); l’APLOG (Associação 
Portuguesa de Logística, Associació portuguesa 
de Logística); i l’ARP (Associação Rodoviária de 
Transportadores Pesados de Passageiros, Associ-
ació de transportistes de Passatgers per Carre-
tera). 
Les associacions sindicals més importants 
del sector són: la FESTRU (Federação dos Sindi-
catos de Transportes Rodoviários e Urbanos, Fede-
ració dels sindicats de transports per carretera i 
urbans) i el SITRA (Sindicato dos Trabalhadores 
dos Transportes, Sindicat dels treballadors dels 
transports).
Totes aquestes entitats tenen com a mis-
sió millorar les condicions d’exercici de la seva 
activitat i dels seus associats i per això pressi-
onen a qui tenen poders de decisió en el sec-
tor, en aquest cas el Govern. Per exemple, en 
paraules de la direcció de l’ANTRAM, el 2008 
«l’esforç per a l’obtenció de millors condicions 
en l’exercici de l’activitat, juntament amb el Go-
vern i les instàncies comunitàries, serà cada cop 
més intens». Entre els objectius de l’ANTROP 
hi ha: «intervenir en qualsevol acte públic ofi-
cial donant opinions tècniques sobre la legisla-
ció que influeix en el sector, sempre que així li 
ho sol·licitin, o sempre que de la seva interven-
ció puguin derivar-se avantatges per al sector 
de transport públic pesat de passatgers o per al 
mateix país».
Privatització i liberalització en el 
sector dels transports
En el sector dels transports, la gestió pública di-
recta, forma tradicional d’administració pública 
–feta a nivell de l’Estat pels serveis ministerials 
corresponents; a nivell de les regions autòno-
mes, pels serveis del govern regional; i a nivell 
dels municipis, pels serveis municipals–, ha es-
tat en gran part substituïda, al llarg del temps, 
per formes de gestió pública indirecta. En el cas 
de l’Estat, per exemple, són els instituts públics, 
les empreses públiques i les entitats públiques 
empresarials; en el cas dels municipis, les em-
preses municipals i, en certa mesura, també els 
serveis municipalitzats, encara que puguin en-
tendre’s com una forma de gestió pública directa. 
En aquest cas estan els models d’administració 
pública en el sector dels transports per carrete-
ra (InIR, IP, IMTT), en el sector dels transports 
ferroviaris (REFER, EPE, CP, EP), en el sector 
dels transports aeris (INAC, IP, NAV, EPE) i en 
els transports marítims (IPTM, IP).
En altres casos s’han introduït formes de 
gestió privada, d’un dels dos tipus següents: 
i) gestió privada per part d’organitzacions del 
sector públic, com ara les societats anònimes 
amb capital i control exclusivament públic –en 
aquest cas estan incloses les societats anònimes 
de capital exclusivament públic referides en el 
punt «Repartiment de competències i instru-
ments a la política de transports», en tots els 
a lEs àrEEs mEtropolita-
nEs, malgrat l’ElEvada in-
vErsió En infraEstructurEs 
dE carrEtErEs, Encara hi ha 
infraEstructurEs pEndEnts 
d’acabar
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sectors dels transports, per carretera, ferrovia-
ris, aeris i marítims–; ii) gestió privada per part 
d’organitzacions del sector privat, com ara les 
concessions a empreses o consorcis empresa-
rials privats –estan en aquest cas els exemples 
indicats en el punt «Repartiment de competèn-
cies...», especialment les societats anònimes de 
capital i control privat que tenen la concessió de 
les autopistes, els passos del Tajo, o el consor-
ci d’empreses privades que té la concessió du-
rant trenta anys del transport metropolità sud 
del Tajo. A aquests diferents models de gestió 
s’afegeixen les societats publicoprivades (per 
exemple, l’EDAB Empresa de Desenvolvimento do 
Aeroporto de Beja) i públiques–públiques (Estat 
i municipis, o entre municipis), com en el cas del 
transport metropolità del Mondego, aquí sota la 
forma jurídica de societat anònima de capitals 
exclusivament públics.
Si l’entrada d’ens privats en la gestió (cons-
trucció, manutenció i explotació) d’infraestruc-
tures de carreteres i ferroviàries és una realitat 
des de fa molts anys, en el sector del transport 
aeri i del transport marítim i els ports també ja 
s’ha incorporat a l’agenda política nacional. 
En el cas de la gestió privada dels aeroports, 
l’opció està en part relacionada amb el procés de 
construcció del nou aeroport internacional de 
Lisboa. En un primer moment, es va anunciar 
que es privatitzaria una part del capital d’ANA 
(Aeroportos de Portugal SA) com a forma de fi-
nançar la construcció del nou aeroport interna-
cional de Lisboa. El 2007, el Govern va anunciar 
que el model de transacció es basaria, simultà-
niament, en la privatització de l’ANA (alienació 
d’un percentatge de control de capital de l’ANA) 
i en la contractació del projecte, construcció, 
finançament i explotació del nou aeroport de 
Lisboa, que s’ha de fer a través d’una operació 
única (intervenció del MOPTC, 26–01–2007). 
Aquesta opció per la privatització va guanyar-
se l’oposició dels partits a l’esquerra del Partit 
Socialista. S’ha acceptat que el procés tiri enda-
vant el primer semestre del 2009. 
En relació amb l’aeroport Francisco Sá Car-
neiro, a Porto, la Junta Metropolitana de Porto 
ha defensat una autonomització de l’aeroport 
respecte a l’ANA i respecte a la futura entitat 
privada que es quedarà amb el control de l’ANA, 
així com el lliurament de la seva gestió a altres 
ens privats, a través de concurs públic. Aquest 
model proposat ha estat descrit com una «ges-
tió regionalitzada/privatitzada». Aquesta opció 
per la privatització va merèixer l’oposició del 
Partit Comunista Portuguès. Aquesta posició16 
de la Junta Metropolitana de Porto va rebre el 
suport de les quatre associacions empresarials 
del Nord (AEP Associação Empresarial Portugue-
sa; AIM Associação Industrial do Minho; ACP As-
sociação Comercial do Porto; i AIDA Associação 
Industrial do Distrito de Aveiro) que van exigir, 
conjuntament, una decisió política que possibi-
liti la concessió d’aquest aeroport a ens privats 
i que no s’integri en el monopoli privat que re-
sultarà de la concessió del nou aeroport de Lis-
boa (RTP, 8–8–2008). La Junta Metropolitana 
de Porto també va acceptar una solució basada 
en una societat pública i privada liderada per 
les administracions locals (Diário de Notícias, 
17–4–2008).
En el cas dels ports, la corresponent admi-
nistració portuària va lliurar o va fer concessi-
ons de diversos tipus d’operacions a ens privats. 
És el cas, per exemple, de la terminal XXI del 
port de Sines, lliurada per a l’explotació a l’ope-
rador de Singapur (PSA, Autoritat del Port de 
Singapur).
La privatització de la SATA, empresa de 
transport aeri de la regió autònoma de les Aço-
res, està a l’agenda política del govern regional 
 16 La Junta Metropolitana do Porto (òrgan executiu de la 
Grande Área Metropolitana do Porto) va basar la seva 
posició en estudis que va encarregar a la Universidade do 
Porto (Faculdade de Economia) i a la consultora Deloitte.
l’impactE ambiEntal d’al-
gunEs d’aquEstEs infraEs-
tructurEs ha Estat motiu 
dE controvèrsia i protEsta 
pEr part dE grups dE dEfEn-
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Entitats
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de les Açores, amb l’anunci que el procés d’ali-
enació parcial del capital es farà en la pròxima 
legislatura regional (2008–2012). Aquesta opció 
té l’oposició dels partits a l’esquerra del PS. Així 
mateix, es debat sobre la privatització dels ser-
veis portuaris («privatització» dels ports) a la 
regió autònoma de les Açores.
Si en relació amb els transports per carretera 
i ferroviaris no disposem d’avaluacions compa-
rades entre models i amb els models tradicio-
nals, en el cas dels transports aeris i en els ports 
no hi ha encara ni experiència ni estudis que 
permetin extreure conclusions sobre el procés i 
els resultats de la «privatització».
Medi ambient i transports
La incorporació de principis mediambientals 
en les polítiques sectorials és una conseqüèn-
cia d’un procés més extens que ha influït en tots 
els sectors. Si en la Constitució del 1976 ja estan 
presents els principis fonamentals que actual-
ment estructuren les polítiques ambientals, no 
hi ha dubte que el procés liderat per les Naci-
ons Unides en l’àmbit de l’Agenda 21, i sobre-
tot les directrius de la Unió Europea en l’àmbit 
d’aquesta política, ha tingut una influència de-
terminant en la configuració de les directrius 
nacionals en aquest camp, en especial del sector 
dels transports. 
A més de l’Administració pública –Estat, go-
verns regionals i administracions locals– tam-
bé les empreses i associacions del sector dels 
transports han elaborat pràctiques que inten-
ten concretar aquells principis, dins de la seva 
esfera d’acció. Per exemple, el programa del 
Govern (2005–2009) proposa com un dels seus 
objectius «reforçar la integració de les preocu-
pacions mediambientals i territorials en les di-
ferents polítiques sectorials», objectiu encara 
més important en el cas dels transports per-
El discurs polític hEgEmò-
nic ha passat a proposar El 
policEntrismE com a modEl 
d’organització tErritorial 
prEfErEncial pEr a la rEalit-
zació dEls objEctius socials, 
Econòmics i ambiEntals as-
sociats a la noció dE cohEsió 
tErritorial
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què estan en joc compromisos internacionals, 
com ara «les metes fixades en l’àmbit de la llui-
ta global contra el canvi climàtic en el Protocol 
de Kyoto [...] tenint en compte la reducció de les 
emissions de gasos amb efecte hivernacle». En 
l’àrea dels transports, la política del Govern es 
basa en el concepte de mobilitat sostenible i té 
cinc objectius principals, en especial aquests: 
«requalificar la mobilitat urbana promovent 
polítiques de transport sostenible integrades en 
noves polítiques de ciutat; promoure el respec-
te pel medi ambient, sigui pel canvi a sistemes 
menys contaminants o pel recurs a tecnologi-
es menys agressives, parant atenció a les metes 
establertes en el Protocol de Kyoto» (objectius 
recollits en el Programa del XVII Govern Cons-
titucional). 
El programa electoral del PSD a les elecci-
ons del 2005 inclou la promoció de la mobili-
tat sostenible com un dels seus objectius en el 
sector: «impulsar plans de mobilitat sostenible 
amb conversió de les vies en zona de vianants, 
construcció de carrils bici, condicionament de 
l’accés al centre de les ciutats, gestió racional de 
l’espai d’estacionament urbà i construcció de 
nous parcs perifèrics dissuasoris, ampliació de 
l’àrea destinada a carrils bus i generalització de 
sistemes de gestió del trànsit».
Les principals entitats o empreses en el sec-
tor dels transports (per carretera, ferroviaris, 
aeris i marítims) tenen polítiques de medi am-
bient explícites i reflectides en programes. A tí-
tol d’exemple, ens remetem als casos de BRISA, 
CP, ANA i APS.
La BRISA (Auto-estradas de Portugal), una 
empresa privada, va aprovar el 2003 una decla-
ració de política mediambiental que defineix 
els principis pels quals es regeix el grup BRI-
SA. Entre aquests principis hi ha «la promo-
ció de la informació i del debat amb vistes a la 
sostenibilitat, la investigació i el desenvolupa-
ment i la posada en marxa de sistemes de gestió 
cada vegada més eficients des de la perspecti-
va ecològica». El seu codi ètic menciona espe-
cíficament deures ètics en relació amb el medi 
ambient.
La CP (Caminhos de Ferro Portugueses), em-
presa pública, «està mobilitzant recursos i 
desencadenant accions per a una execució me-
diambiental sòlida, a través del control dels im-
pactes mediambientals de les seves activitats, i 
hi ha en marxa la implantació d’un sistema de 
gestió mediambiental, que es pretén certificar 
l’any 2008, que té com a referència la ISO 14001» 
i ha inclòs en el codi ètic de l’empresa el compro-
mís explícit d’implementar un sistema de gestió 
mediambiental. 
L’ANA (Aeroportos de Portugal), una socie-
tat anònima de capital exclusivament públic, 
té, des de la dècada dels noranta, una política 
explícita sobre medi ambient. Les seves àrees 
prioritàries d’actuació, adaptades a la situació 
existent en cada una de les seves instal·lacions 
inclouen «l’eficiència en el consum d’energia i 
d’aigua a les nostres instal·lacions, el control de 
les emissions potencialment contaminants per 
a l’aire, el sòl i els recursos hídrics, la promoció 
de la reducció, reutilització i reciclatge dels re-
sidus i la gestió del soroll, així com la preserva-
ció de la biodiversitat». El codi ètic de l’empresa 
també fa referència al medi ambient.
L’APS (Administração do Porto de Sines) va 
adoptar el 2008 un codi de conducta mediambi-
ental per al port esportiu i va definir un conjunt 
de principis que conformen la seva política de 
qualitat, medi ambient i seguretat. 
Com que totes les grans infraestructures 
de transport estan subjectes a una avaluació 
d’impacte mediambiental, la participació del 
ciutadà i de les seves organitzacions no gover-
namentals ha estat un factor que ha contribuït 
a un millor enfocament de les qüestions medi-
ambientals per part de tots els agents implicats, 
públics i privats, en el sector dels transports a 
Portugal.
l’opció pEl policEntrismE 
porta implícit El rEforç dE 
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En resum, si podem afirmar que les organit-
zacions no governamentals que actuen en l’àrea 
de la defensa del medi ambient han tingut, en 
certa manera, un paper precursor en la defensa 
de determinats principis en aquest àmbit, tam-
bé podem afirmar que des de mitjan dècada dels 
noranta els principals actors d’aquest sector, 
públics i privats, estan, en relació amb els prin-
cipis i els objectius, en sintonia amb les millors 
directrius internacionals sobre la relació entre 
transports i medi ambient, en molts casos per 
imposició de la legislació nacional i europea.
Nota final
En definitiva, amb aquest model de reparti-
ment formal de competències administratives 
en l’àmbit dels transports, desequilibrat a favor 
de l’Estat, a la qual cosa s’ha d’afegir la depen-
dència dels plans territorials municipals en re-
lació amb les directrius decidides en els plans 
regionals d’ordenació del territori, en els plans 
sectorials i en els plans especials d’ordenació 
del territori, tots ells competència de l’Estat –els 
regionals, per la inexistència d’un nivell d’admi-
nistració regional–, a Portugal és l’Estat qui té 
capacitat formal i real de decidir i implementar 
infraestructures de transports.
No obstant el domini absolut de l’Estat en 
la definició i implantació d’infraestructures de 
transports, hi ha situacions en què la coopera-
ció amb els municipis és important o pot arribar 
a ser important si algunes de les propostes polí-
tiques que han progressat en els últims anys es 
concretessin. Per exemple, l’elaboració de plans 
generals de mobilitat que han estat previstos i 
proposats en programes successius de governs, 
amb aquesta designació o una altra d’equiva-
lent, exposa la necessitat que siguin elaborats 
en consonància amb les opcions dels plans di-
rectors municipals (PDM), que són plans ter-
ritorials de competència dels municipis; la 
participació en les autoritats metropolitanes de 
transports; la participació en la definició del tra-
çat d’una infraestructura o la participació en el 
capital accionarial de les entitats gestores d’in-
fraestructures de transports.
En un altre ordre de coses, la inexistència 
d’un nivell polític administratiu supramunici-
pal ha remès a l’Estat funcions i competències 
que podrien estar descentralitzades. Un exem-
ple d’això és el que passa en les àrees metro-
politanes, on el procés de creació d’autoritats 
metropolitanes de transports, amb vocació d’or-
denar i gestionar els transports urbans, ha estat 
liderat per l’Estat, en absència d’un interlocutor 
metropolità amb legitimitat política atorgada 
per elecció directa.
La recent entrada en vigor d’un nou règim 
jurídic per a l’associacionisme municipal podrà 
viabilitzar la descentralització d’algunes com-
petències de l’Estat cap a les administracions 
locals, en el sector dels transports, a través de 
les comunitats intermunicipals (CIM), ja que és 
competència de les CIM garantir l’articulació 
de les actuacions entre els municipis i els ser-
veis de l’Administració central, en el sector de 
la mobilitat i els transports, i exercir les atribu-
cions transferides per l’Administració central, 
fet que podrà tenir una dimensió regional si es 
constitueixen CIM amb l’àrea coincident amb 
una NUT-II. En aquest cas, el nou règim jurí-
dic ha atribuït a les CIM competències addicio-
nals mentre no estiguin constituïdes les regions 
administratives, de les quals hauria de ser com-
petència, per exemple, elaborar els plans inter-
municipals d’ordenació del territori i aprovar 
els instruments de planificació i de gestió d’àm-
bit regional, en especial pel que fa a la mobilitat 
i els transports, entre altres funcions rellevants. 
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La reobertura del procés polític per a la creació 
de regions administratives en la pròxima legis-
latura (2009–2013), admesa per alguns sectors 
polítics, podria significar l’inici d’un procés de 
modificació d’aquest marc institucional.
Referències
Organització administrativa i repartiment 
vertical de competències administratives
Competências e regime jurídico de funciona-
mento dos órgãos dos municípios e das fre-
guesias. (Lei 169/99, de 18 de Setembro, 
revista pela Lei 5-A/2002 de 11 de Janeiro, e 
rectificada nos termos das Declarações de 
Rectificação 4/2002 e 9/2002, de 6 de Feverei-
ro de 2002 e de 5 de Março de 2002).
Constituição da República Portuguesa (Lei 
Constitucional 1/2005, de 12 de Agosto, Séti-
ma Revisão Constitucional).
MOPTC. Lei orgânica (Decreto-Lei 210/2006, 
de 27 de Outubro).
Transferência de Competências Para as Autar-
quias Locais (Lei 159/99 de 14 de Setembro).
Posicions polítiques actuals: govern i prin-
cipal partit de l’oposició
GOP (2005): Grandes Opções do Plano, 2005-
2009.
PCM (2005): Programa do XVII Governo Consti-
tucional, 2005-2009.
PPD/PSD (2005): Legislativas 2005. Manifesto 
eleitoral. Um contrato com os portugueses.
Sistema de gestió territorial
Lei de Bases da Política de Ordenamento do 
Território e do Urbanismo (Lei 48/98, de 11 
de Agosto, alterada pela Lei 54/2007, de 31 de 
Agosto).
Regime jurídico dos instrumentos de gestão 
territorial (Decreto-lei 316/2007, de 19 de Se-
tembro).
Transports (general)
AMT Lisboa – Autoridade Metropolitana de 
Transportes de Lisboa, E.P.E. (Decreto-Lei 
268/2003, de 28 de Outubro de 2003; Decreto-
Lei 232/2004 de 13 de Dezembro; Decreto-Lei 
58/2005, de 4 de Março).
AMT Porto – Autoridade Metropolitana de 
Transportes do Porto, E.P.E. (Decreto-Lei 
268/2003, de 28 de Outubro; Decreto-Lei 
232/2004 de 13 de Dezembro; Decreto-Lei 
58/2005, de 4 de Março).
IMTT – Instituto da Mobilidade e dos Trans-
portes Terrestres, IP (Decreto-Lei 147/2007 
de 27 de Abril).
Instituto do Ambiente (2006): PNAC: avaliação 
do estado de cumprimento do Protocolo de Quio-
to. Anexo técnico: Transportes. Abril de 2006.
Lei de Bases do Sistema de Transportes Terres-
tres (Lei 10/90, de 17 de Março de 1990).
MOPTC (2006): Plano de actuação do PNAC – 
Programa Nacional para as Alterações Climáti-
cas – Transportes.
Proposta de lei 214/X, de 12 de Junho de 2008: 
novo regime jurídico das Autoridades Metro-
politanas de Transporte de Lisboa (AMTL) e 
do Porto (AMTP).
Plataformes logístiques
GABLOGIS – Gabinete para o Desenvolvi-
mento do Sistema Logístico Nacional (RCM 
63/2007, de 3 de Maio; Decreto-Lei 58/2005, 
de 4 de Março).
MOPTC (2006): Intervenção da Secretária de Es-
tado dos Transportes por ocasião da apresen-
tação do Plano Portugal Logístico. Edifício da 
Alfândega do Porto, 9 de Maio de 2006.
MOPTC (2006): Intervenção do Ministro das 
Obras Públicas por ocasião da inauguração da 
Plataforma Logística Internacional do Vale do 
Tâmega (Plataforma logística transfronteiriça 
de Chaves), 15 de Julho de 2006.
MOPTC (2006): Intervenção do Ministro das 
Obras Públicas por ocasião da apresentação da 
Plataforma Logística de Castanheira do Riba-
Tajo, 7 de Julho de 2006.
MOPTC (2006): Portugal Logístico. Rede Nacio-
nal de plataformas logísticas.
MOPTC (2007): Portugal Logístico. Apresentação 
da plataforma logística do Poceirão, Junho de 
2007.
Situació internacional IDEES 32 2009 215
MPOTC (2006): Plataforma Logística de Lisboa 
Norte (V.F. Xira – Castanheira do RibaTajo).
Transport viari
Brisa (2007): Estatutos.
Brisa (2008): Relatório de Sustentabilidade, 2007.
Brisa (2008): Relatório e Contas, 2007.
Brisa (s/d): Código de Ética.
CARRIS – Companhia Carris de Ferro de Lis-
boa, S.A. (Decreto-Lei 688/73, de 21 de De-
zembro; Decreto-Lei 300/75, de 20 de Junho; 
Decreto-Lei 346/75, de 3 de Julho).
EP – Estradas de Portugal, SA (Decreto-Lei 
374/2007, de 7 de Novembro; Decreto-Lei 
237/99, de 25 de Junho; Decreto-Lei 58/2005, 
de 4 de Março).
INIR – Instituto de Infra-Estruturas Rodoviári-
as, IP (Decreto-Lei 132/2008, de 21 de Julho; 
Decreto-Lei 210/2006, de 27 de Outubro; De-
creto-Lei 148/2007, de 27 de Abril).
MPOTC (2008): Novos empreendimentos rodo-
viários adjudicados pelo XVII Governo Consti-
tucional.
MPOTC (2008): Novos empreendimentos rodo-
viários lançados pelo XVII Governo Constitu-
cional.
Plano Rodoviário Nacional, 1985 (Decreto-lei 
380/85, de 26 de Setembro).
Plano Rodoviário Nacional, 2000 (Decreto-Lei 
222/98 com as alterações introduzidas pela 
Lei 98/99 de 26 de Julho, pela Declaração 
de Rectificação 19-D/98 e pelo Decreto-Lei 
182/2003 de 16 de Agosto).
STCP – Sociedade de Transportes Colectivos do 
Porto, S.A. (Decreto-Lei 202/94, de 23 de Jul-
ho; Dec. Rect. 101/94, de 30 de Julho; Decreto-
Lei 379/98, de 27 de Novembro; Decreto-Lei 
58/2005, de 4 de Março).
Transport ferroviari
CP – Caminhos de Ferro Portugueses, E.P. ( De-
creto-Lei 109/77, de 25 de Março; Decreto-Lei 
116/92, de 20 de Junho; Decreto-Lei 274/98, de 
5 de Setembro).
CP (2007): Código de Ética.
CP (2007): CPMais. Plano Estratégico CP 2007-
2010.
Enquadramento legal do projecto do Metro-
politano Ligeiro de Superfície de Mirandela 
(Decreto-lei 24/95, de 8 de Fevereiro).
GEOTA, LPN, QUERCUS, SPEA (2008): 3ª 
travessia rodoviária do Tajo em Lisboa? Não, 
obrigado. Comunicado conjunto do GEO-
TA – Grupo de Estudos de Ordenamento 
do Território e Ambiente, LPN – Liga para 
a Protecção da Natureza, Quercus –Associ-
ação Nacional de Conservação da Natureza e 
SPEA – Sociedade Portuguesa para o Estudo 
das Aves.
LNEC (2008): Avaliação comparativa das alter-
nativas existentes para a terceira travessia do 
Tajo na área metropolitana de Lisboa. Lisboa: 
Laboratório Nacional de Engenharia Civil.
ML – Metropolitano de Lisboa, E.P. (Decreto-
Lei 439/78, de 30 de Dezembro).
MM – Metro-Mondego, S.A. (Decreto-Lei 
10/2002, de 24 de Janeiro; Decreto-Lei 
226/2004 de 6 de Dezembro; Decreto-Lei 
58/2005, de 4 de Março).
MOPTC (2005): Rav-Rede de Alta Velocidade em 
Portugal.
MOPTC (2006): Intervenção da Secretária de Es-
tado dos Transportes por ocasião da apresenta-
ção das Orientações estratégicas para o sector 
ferroviário. Centro de Reuniões da FIL (Par-
que das Nações – Lisboa), 28 de Outubro de 
2006.
MOPTC (2006): Intervenção do Ministro das 
Obras Públicas por ocasião da apresentação 
das Orientações estratégicas para o sector fer-
roviário. Centro de Reuniões da FIL (Par-
que das Nações – Lisboa), 28 de Outubro de 
2006.
MOPTC (2006): Orientações estratégicas para o 
sector ferroviário.
MOPTC (2007): Rede de Alta Velocidade. Apre-
sentação do modelo de negócios.
MP – Metro do Porto, S.A. (Decreto-Lei 394-
A/98, de 15 de Dezembro; Lei 161/99, de 14 
de Setembro; Decreto-Lei 261/2001, de 26 de 
Setembro; Decreto-Lei 249/2002 de 19 de No-
vembro; Decreto-Lei 33/2003, de 24 de Feve-
reiro; Decreto-Lei 166/2003 de 24 de Julho; 
Decreto-Lei 233/2003 de 27 de Setembro).
216Portugal: el centralisme en la presa de decisions en matèria d’infraestructures
MST – Gabinete do Metro Sul do Tajo (Decreto-
Lei 337/99, de 24 de Agosto; RCM 66/2002, de 
3 de Abril; RCM 117/2002, de 2 de Outubro; 
RCM 54/2004, de 24 de Abril).
RAVE – Rede Ferroviária de Alta Velocidade, 
SA (Decreto-Lei 323-H/2000, de 19 de Dezem-
bro; Decreto-Lei 58/2005, de 4 de Março).
REFER – Rede Ferroviária Nacional, EP (De-
creto-Lei 104/97, de 29 de Abril).
TTT – Equipa de Missão da Terceira Travessia 
do Tajo (RCM 97/2000, de 2 de Agosto; RCM 
145/2002, de 12 de Dezembro).
XIX Cimeira luso-espanhola Figueira da Foz, 7 
e 8 de Novembro de 2003. Memorando de en-
tendimento. Transporte Ferroviário – Alta 
Velocidade. Rede convencional – infra-estru-
turas.
XXI Cimeira luso-espanhola Évora, 18 e 19 de 
Novembro de 2005. Conclusões.
Transport aeri
INAC – Instituto Nacional de Aviação Civil, I.P. 
(Portaria 543/2007, de 30 de Abril – Estatu-
tos; Decreto-Lei 145/2007, de 27 de Abril - Lei 
Orgânica).
ANA – Aeroportos de Portugal S.A. (Decreto-
Lei 404/98, de 18 de Dezembro; Lei 35/99, de 
26 de Maio).
ANA (2007) – Código de Ética e conduta.
ANA (2007) – Relatório de Ambiente de 2006.
NAV Portugal – Navegação Aérea de Portugal, 
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